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INTRODUCTION. 


L'établissement  des  chëmms  de  fer  sur  le  continent  enropéen  est 
un  de  ces  faits  importants  qui,  se  produisant  à  de  longs  intervalles, 
faisant  époque  dans  Tbistoire  de  la  civilisation  du  monde,  sont  à  la 
fois  les  [urécnrsears  et  la  cause  première  d'une  profonde  transformation 
sociale.  Et,  chose  digne  de  remarque,  le  chemin  de  fer  vient  k  son 
heure ,  comme  la  poudre  ï  canon  et  l'imprimerie  sont  venues  k 
la  leur.  Cdui  qui  étudie  l'histoire  de  son  point  de  vue  le  plus 
élevé,  ne  saurait  s'empêcher  de  reconnaître  quelque  chose  de  provi- 
dentiel dans  renchalnemenl  logique  des  événements ,  dans  la  tendance 
continue  de  rhumanité  vers  une  communauté  plus  grande  des'idées, 
des  intérêts  et  des  rapports,  vers  l'unité  soeiale.  Au  sortir  du  moyen 
âge,  la  société  européenne  était  divisée  it  l'infini,  et  à  bien  considé- 
rer l'Europe  telle  que  la  féodalité  l'avait  faite,  on  serait  presque 


dby  Google 


6  INTRODOCrlON. 

Unie  de  refuser  le  Dom  de  société  à  cette  réaDÏon  d'hommes, 
qui  ne  reconnaissaient  d'autre  droit  que  la  force  brutale  &, 
quelques  institutions  mal  ébaachées,  contradictoires  et  le  plus 
souTeol  peu  respectées.  Et  ne  perdons  pas  de  vbe  que  ce  désordre 
général  se  composait,  dans  ses  éléments,  de  désordres  particuliers; 
que  non-seulement  chaque  nation,  mais  encore  chaque  province, 
chaque  ville,  chaque  commune,  avait  son  code,  ses  mœurs  à  elle, 
et  que  l'unité  était  à  telle  point  absente  de  tout  cet  ensemble,  qu'il 
n'était  pas  rare  alors  de  trouver  réunis  ,  sur  un  territoire  de 
qnelques  lieues  carrées,  une  commune  anarchique,  un  village 
paterndlement  gouverné,  et  un  fief  dont  les  serfs,  attachés  ï  la 
'  glèbe ,  étaient  traités  par  leur  seigneur  avec  moins  d'humanité 
et  d'égards  que  ne  pourrait  l'être  aujourd'hui  le  bétail  de  nos 
étables. 

Le  premier  coup  de  hache  porté  ii  cet  édiâce  informe,  le  fut 
par  les  croisades.  Tout  le  monde  reconnaît  aujourd'hui  quelle 
influence  déciùve  ont  eiereée  sur  le  développement  de  notre  civili- 
dation,  ces  pèlerinages  armés  k  la  conquête  d'un  tombeau. 

Ce  serait  pourtant  une  erreur  de  croire ,  comme  plusieurs  y 
paraissent  élre  enclins,  que  ces  luttes  si  longtemps  et  si  vigoureu- 
sement soutenues,  si  souvent  abandonnées  et  si  souvent  reprises, 
ont  immédiatement  profité  à  la  liberté.  A  de  rares  exceptions 
près,  la  liberté  n'en  a  pas  été  le  résultat  immédiat,  et  c'est  l'unité 
qui  en  est  sortie  d'abord ,  en  ce  sens  que  les  croisades  sont 
venues  permettre  au  pouvoir  royal  d'hériter  de  cette  lai^e  part 
de  puissance  qu'exerçaient  une  foule  de  seigneurs,  subordonnés 
de  nom  seulement,  mais  indépendants  de  fait,  grâce  à  la  force 
de  leurs  châteaux  et  à  l'imperfection  relative  de  l'art  de  la  guerre. 
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Les  croisades,  en  meltant  pour  U  première  fois  aux  inDins  des  rois 
une  puissance  illimitée  et  aniversellement  recooaae,  avaient  en  quel- 
que sorte  préparé  ta  monarcbie  absolue,  qui  succéda  au  ré^me  Téodal  ; 
mais  elles  étaient  Impuissantes  à  la  consolider  :  elles  avaient  Tait  com- 
prendre les  avantages  d'une  plus  grande  unité  ^ans  Fensemble  social, 
et  la  sodété  entière  était  disposée  à  se  soumettre  au  pouvoir 
central  qui  seul  représentait  celle  unité;  mais  i)  fallait,  pour  que 
celle-ci  put  se  produire,  qu'une  révoluUon  profonde  dans  l'art  de 
la  gnerre  vint  asseoir  sur  d'autres  bases  les  éléments  de  la  puis- 
sance militaire  ;  il  fallait  que  chaque  château  de  baut-baroo,, rebelle 
au  vcen  public,  cessât  d'être  une  citadelle  imprenable,  un  asile 
assuré  devant  les  remparts  duquel  venait  expirer  le  pouvoir  royal , 
impuissant  et  humilié. 

Cest  alors  que  fut  trouvée  la  poudre-à-canon. 

Dans  le  court  résumé  que  nous  traçons  ici,  notre  intention  ne  sau- 
rait élre  de  suivre  pas  h  pas  la  société  européenne  dans  l'histoire  de 
son  développement  successif. 

Nous  n'avons  pas  la  prétention  de  mentionner  ici  les  transforma- 
lions  à  travers  lesquelles  eut  à  passer  le  ponvoir  royal  pour  parvenir 
il  ruiner  la  féodalité,  à  se  faire  le  représenlant  de  l'ouilé  sociale.  Si  ta 
diplomatie  qui,  à  celte  époque,  n'était  pas  encore  une  science  comme 
elle  Test  devenue  depuis,  vint  quelquefois  k  son  secours,  on  ne  saurait 
nier  que  dans  cette  lutte  contre  la  division,  le  canon,  que  Louis  XIV 
appelait  encore  la  dernière  raison  des  rois,  ne  fût  souvent  leur  raison 
la  meilleure  et  la  plus  fréquemment  iuvoqnée. 

Hais  si  le  r^ime  monarchique  avait  fait  faire  un  pas  immense 
▼ers  l'unité  sociale,  en  ce  sens  qu'il  faisait  converger  vers  un  centre 
commun  des  éléments  jusqu'alors  mutuellement  hostiles ,  il  s'en 
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rdlait  poortaDt  de  beaucoup  qne  ce  régime  pût  être  considéré  comme 
l'expressioD  dé&niUve  et  durable  de  cette  unité.  Dans  la  marche  lente 
mais  incessante  de  rhomanité,  il  constituait  une  halte,  mais  il  ne 
pouvait  être  un  but. 

La  monarchie,  en  se  constiiuant  sar  les  raines  de  la  féodalité, 
n'avait  pu  détruire  les  derniers  vestiges  de  l'ordre  de  choses  auquel 
elle  SQCcédait.  Partout  à  c6lé  de  Tanilé  du  U^ne,  rancieoQe  diversité 
se  perpétuait  sous  la  forme  du  privilège.  Les  citoyens  se  trouvaient 
divisés  en  certaines  classes  dont  les  droits  étaient  différents  comme 
les  devoirs;  les  provinces,  les  villes,  les  commnnes  avaient,  en  dehors 
et  quelquefois  aa-dessus  de  la  législation  générale,  des  coutumes 
Judiciaires  el  administratives  qui  leur  étaient  propres,  et  souvent 
même  un  monarque  ne  gouvernait  certains  de  ses  domaines  qn'à  an 
titre  inférieur  &  celui  de  sa  couronne. 

Celte  diversité,  tout  en  étant  le  produit  do  système  féodal,  ne 
reposût  pins  sur  les  bases  qui  avaient  soutenu  celui-ci,  et  ne  pouvait 
par  conséquent  être  attaquée  et  détruite  par  les  mêmes  moyens.  A  la 
puissance  du  sabre,  à  la  résistance  des  citadelles  seigneuriales,  avaient 
succédé  la  paîssance  des  idées,  la  résistance  des  habitudes,  et  pour 
vaincre  celles-ci,  la  force  matérielle,  insuffisante,  devait  être  remplacée 
par  la  force  morale;  pour  amener  Tunité  nécessaire  k  celte  époque, 
celle  des  institutions,  il  fallait  avant  tout  produire  celle  des  idées; 
il  fallait  trouver  le  moyen  de  s'adressa  à  tous,  en  même  temps,  et 
de  la  même  manière. 

C'est  alors  que  fut  trouvée  l'imprimerie. 

Celle-ci  6t  son  œuvre.  Elle  appela  le  monde  à  la  vie  morale,  ans 
luttes  de  l'intelligence,  k  l'examen  des  idées  et  des  choses,  et  rendit 
accessible  à  Ions  le  domaine  jusque-Ik  presque  inabordable  de  ta 
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sùenee.  C'est  ainsi  que ,  pour  réunir  rhamanité  dans  qoelques  idées , 
dans  quelques  tendances  commane8,eUe  sapa  lentement  les  instita- 
UoDS  qai  devaient  lear  existence  à  l'esprit  de  localité.  Elle  tendait 
ï  faire  se  réonir  sons  une  même'  législation  et  à  des  conditions 
égales,  les  contrées  et  les  classes  que  d^ï  la  monarcbie  avait  réunies 
soos  un  nléme  sc^tre. 

Un  grand  principe  politique  vint  an  secoues  de  cette  tendance.  Le 
moyea-^e  avait  encore  conserTé,  quoique  d'une,  manière  incomplète 
et  irrégniière,  le  principe  de  V intervention  de  la  nation  dans  son 
gonvo'afflneat.  Ce  principe,  dont  l'application  n'avait  pourtant  été  que 
précaire,  avait  été  enveloppé  avec  tant  d'autres,  moins  légitimes, 
dans  la  destruction  générale  que  la  monardiie  avait  fait  subir  à  l' orga- 
nisation politique  précédente. 

11  ne  resta  pas  longtemps  dans  l'Oubli.  Après,  de  longues  luttes, 
il  devint  le  principe  dominant  de  l'organisation  moderne,  et  en 
appelant  .les  gouvernés  au  partage  dn  pouvoir,  il  les  réunit  dans  un 
intérêt  commua,  qui  fit  disparaître  les  dernières  divisons  «itre  les 
membres  d'une  même  nation.  Aujourd'hui  l'Europe  politique  est 
assise,  sinon  avec  une  égale  fixité  dans  toutes  ses  parties,  du  moins 
sur  une  base  assez  légi^me  ei  assez  stable,  pour  que  partout  le 
développement  de  ses  institutions  puisse  se  faire  d'une  manière 
paifflUe,  sans  violence  et  sans  secousse.  L'avenir,  quelles  que  soient 
les  résistances  qu'il  nous  réserve ,  est  inévilablemrat  conquis  an 
pacifique  avènement  de  l'unité  par  le  régime  représentatif. 

On  peut  donc  affirmer,  si  non  tont-à-fait  dans  un  sens  absolu , 
du  mMns  dans  un  sens  relatif,  que  l'unité  philosophique  et  politique 
s'est  faite  chez  toutes  les  naUons  qoi  apparUennent  à  l'Europe  an- 
.  Hab  cette  unité  des  idées  et  des  institutions,  cette  unité 
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pour  ainsi  dirè  abstraite,  ae  saorait  demeurer  ta  dernière  eipr«sBioQ 
du  fHvgrès  social.  A  Ui  pensée  doit  succéder  l'actioo;  i  l'idée,  le 
fUt;  à  la  théorie,  la  pratique.  Aussi,  recherchez  quelles  soot  les 
tMtdances  qui  préraknt  aujourd'hui  dans  le  moade,  et  vous  trouverez 
que  partout  il  s'élève  des  voix  pour  réclamer  la  liberté  du  commerce 
et  des  transactions,  l'abolition  des  barrières  qui  enlravent  les  com- 
munications des  peuples  entre  eux.  Ces  voii  puissantes  déjà , 
mais  non  encore  prépondérantes,  nous  prophétisent  l'avenir  de 
l'Europe. 

Dans  la  marche  logique  de  l'humanité,  il  faut  que  l'onité  do 
travail  sorte  de  Vanité  des  institutions,  comme  celle-d  est  sortie 
de  roDÎté  des  idées. 

Hais  pour  que  le  (ffogrès  immense  que  ces  voix  nous  aaooncent, 
puisse  s'accomplir  no  jour,  il  faudra  que  l'ancien  système  des 
GommonicatioDS ,  système  entraînant  des  frais  énormes  et  d'inlermi- 
nables  lenteurs,  soit  remplacé  par  des  voies  qsi  permettent  de 
£iire  des  transports  rapides  et  considérables  à  des  prix  relativement 
peu  élevés. 

La  vapeur  vient  satisfaire  à  ce  besoin  de  la  civilisation. 

La  création  de  ce  moteur  paissant  date  à  pône  d'hier ,  et  éi^k 
son  influence  fécondante  s'est  fait  sentir  dans  tontes  les  brandies 
de  l'industrie  humaine.  Pour  les  fabricats,  il  a  centuplé  la  produi^on; 
pour  les  transports,  il  a  décuplé  la  vitesse;  il  a  &it  pour  la  matière  ■ 
ce  que  l'imprimerie  a  lut  pour  la  pensée  :  il  Ta  mnlUpliée  et  rendue 
accessible  à  tons. 

Nous  n'avons  pas  à  nous  préoccuper  ici  de  la  révoluUon  pre- 

,  fonde    que  la  vapenr    est    appelée   à    opâ«r  dans    les    procédés 

de  rindusiric   productrice;    nos   éiadee   professiouneUes  et    nos 
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recherches  nous  af^lant  plus  spécialement  à  étudier  les  modifi- 
caUooB  qu'elle  doit  apporter  dans  les  moyens  dont  dispose  l'in- 
dastrie  des  lïaasports. 

Il  ressort  de  l'histoire  du  monde  on  fait  imporUat,  qui, 
qaoiqae  n'ayant  pas  eoUèrement  échappé  à  la  sagacité  des  histo- 
riens, n'a  pas  pourtant  été  suffisamment  remarqué  jusqu'ici  : 
c'est  que  dés  les  temps  les  plus  reculés  jusqu'à  nos  jours,  les  peo- 
ples  les  plos  civilisés  comme  les  plus  prospères,  ont  toujours  été 
ceux  i  qui  des  voies  de  communication  étendues  et  commodes 
permettaient  le  Etcile  échange  des  idées  et  des  choses,  le  fré- 
qnait  déplacement  des  hommes,  c'est-^ire  les  peuples  maritimes. 
Dans  l'antiquité  nous  trouvons  la  Phénieîe,  Gartbage,  l'Egypte, 
toute  l'Asie-Mineure  et  la  Grècp  dont  les  colons  Tarent  les 
premiers  habitants  dn  littoral  de  Fltalie  et  de  la  France  méri- 
dionale; an  moyen-ige  apparaissent  Venise,  Gènes,  le  Portugal 
et  une  partie  de  l'Espagne,  an  Midi  ;  la  Flandre  et  les  villes 
Hanséatiqnes,  an  Nord  ;  dans  les  temps  plus  modernes  ce  sont 
la  Hollande  et  l'Angleterre,  auxqueltes  sont  venus  tout  récemment 
encore  s'ajouter  les  Étals-Unis  de  l'Amérique. 

Cest  que  jusqu'à  nos  jours  les  eaux  de  la  mer,  des  fleuves  et 
des  canaux  ont  fourni  les  seules  voies  de  communication  rapides, 
faciles  et  peu  coûteuses  dont  pût.  disposer  l'industrie.  Parsnîtedn 
mauvais  système  de  travaux  publics  qui  a  longtemps  prévalu  dans 
l'Europe  mal  administrée  et  divisée  à  l'infini,  le  grand  commerce  ne 
poavait  guère  se  hasarder  à  pénétrer  dans  l'iDlérienr  des  twres,  car 
celai  qui  eût  essayé  de  l'étendre  aa-d^à  d'an  rayon  donné,  eût  dû 
cMDpter  avec  des  frais  et  des  incommodités  hors  de  tonte  proportion 
avec  les  btoéfices  probables  de  son  entreprise. 
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Partout  depuis  le  commencenieiit  de  ce  siècle,  mais  sortont 
dans  notre  pays,  on  s'est  efforcé  d'atnélior«-  l'ancien  état  des 
choses  si  dérectuenx ,  et  d'obvier  pour  certaines  contrées  anx  désa- 
vantages qai  résoltaient  pour  elles  de  leur  éloignement  des 
grandes  eaux  navigables,  en  les  dotant  de  canaux  ou  de  routes 
pavées.  Certes,  c'était  là  un  notable  progrès,  et  il  es,t  juste  de 
dire  qu'il  n'a  pas  peu  contribué  à  répandre  le  bien-être  et  à 
poticer  leà  tncears  dans  on  grand  nombre  de  localités  jusque-là 
étranger^  à  toute  industrie  et  à  tout  mouvement.  Mais  si  des 
voies  iucompl^es  et  insuffisante»  de  communication  sont  par- 
venues  k  revivifier  des  contrées  qui  étouffaient  ponr  ainsi  dire 
dans  leur  isolement,  quels  miracles  n'est-oo  pas  en  droit  d'at- 
tendre de  ces  voies  merveilleuses,  qui,  supprimant  ta  distance,  rdiaut 
les  grandes  villes,  alimentant  les  petites,  établissant  entre  tontes  un 
réseau  complet  de  relations  nouvelles,  vout,  sans  danger  aucun,  {vo- 
longer  la  mer  jusqu'au  centre  rniéme  de  TËurope. 

11  s^Mt  sans  doute  téméraire  d'essayer  d'indiquer  dès  aujourd'hui 
les  limites  qu'atteindra  infailliblement  l'action  des  chemins  de  fer, 
et  de  poser  celles  qu'elle  ne  dépassera  point  ;  mais  ce  que  l'on 
peut  affirmer  sans  devoir  craindre  d'être  démeoti  par  les  événements, 
c'est  que  d'un  cAté  les  voies  ferrées  amèneront  l'unité  des 
transactions  et  du  travail,  en  battant  en  brèdie  l'économie  politi- 
que et  commerciale  qui  cherche  son  point  d'appui  dans  un  étroit  et 
rigide  système  de  douanes  ;  qu'elles  feront  participer  l'Europe  tout 
entière  au  bienfaisant  moufem^t  de  la  vie  industrielle;  que,  rendant 
faciles  les  déplacements  de  courte  dnrée,  et  par  cela  même  multi- 
pliant le  contact  des  individus  en  le  variant  sans  cesse,  elles 
deviendront  l'un  des  plus  puissants  moteurs  de  la  civilisation  et  de 
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là  difliiHoii  des  idées.  D'nn  antre  c6tâ  cependant,  lear  caractère 
sp^al ,  iatimemeQt  lié  à  l'idée  d'un  grand  mouvement,  les  empêchera 
de' jamais  rendre  inutiles  les  voies  navigables  et  les  routes  pavées. 
En  effet  ces  rouies  demenreroot  toojonrs  préférables  pour  des  trans- 
ports k  petKes  distances,  comme  les  voies  navigables  le  resteront 
poor  le  transport  au  loin  de  marchandises  doat  la  valeur  trop 
minime  ne  pourra  supporter  la  majoration  de  prix  résultant  néces- 
sairement des  frais  plus  âevés  qu'entraîne  te  transport  par  chemin 
de  fer. 

fiien  de  ce  qui  concerne  les  cbemips  de  fer,  rien  surtout  de  ce  qui 
peut  favoriser  leur  dévdoppemenl  eii  cencoarant  à  assurer  la  pros- 
périté de  tenr  expIoitatioD ,  ne  peut  donc  êire  indigne  d'atlJrer 
l'attention  des  économistes.  Aussi  le  sysièine  des  voies  ferrées 
a-l-il  déjà  été  étudié  sons  biea  des  aspects  différents,  sans  que 
toutefois  la  plupart  de  ceux  qui  en  ont  fait  l'objet  de  lents  recherches 
el  de  leurs  méditations ,  aient  poussé  leurs  invesligaltons  au-delà 
de  h  construcUoo  de  ces  voies.  Or,  la  constrncUoa  n'étant  qoe  le 
travail  préparatoire  d'nn  travail  définitif  qui  est  l'exploitation, 
il  s'eu  faut  de  beaucoup  que  bien  des  questions  relatives  aux 
raiiways,  aient,  malgré  leur  haute  importance,  reço  une  solution 
satisfaisante. 

Dans  l'ouvrage  que  nous  soumettons  aojourd'hni  à  l'afqtréciation' 
du  public,  nous  avons  abordé  quelques-unes  de  ces  qaestioBS,  nous 
essayant  à  les  élucider  d'une  manière  praUque  au  moyen  des  docu- 
ments officiels  que  nous  avons  eus  sous  la  main,  et  k  faire  ressortir 
des  données  connues  jusqu'h  ce  jour,  les  principes  qui,  dans  quelques 
eOQlrées  et  sous  qu^qnes  conditions  que  ce  soit,  puissent  servir 
de  base  fixe  à  tonte  administration  tf  un  ch^n  de  fer  en  exploUaUra. 
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Païunt  de  l'idée  que  1«6  chomias  de  Ter  coDstitoent  ud  instramoit 
compliqué,  cofttenx  à  établir,  qui  peat,  ii  raisOD  mâme  du  nombre 
des  aDités  d«  travail  qu'il  aura  foomies,  avoir  livré  chacune  de 
ces  nuités  à  ua  prix  très-bas  ou  à  un  prix  irès-élevé ,  nous  avons 
voulu,  eu  nous  appuyant  sur  des  chifires  certains  de  dépenses  et 
de  produits  eo  travail,  rechercher  en  quels  rapports  réuproques 
se  tronvairat  et  ces  dép^ises  et  ces  prodaita.  Mais  bientôt  nous  nous 
sommes  aper^  que  poar  parvenir  k  une  solution  quelque  peu 
précise  du  problème  que  nous  nous  étions  posé,  il  nous  fallait  de 
toute  nécessité  Tairo  une  étude  plus  approfondie  qu'on  ne  l'avait  ftite 
jusqu'il  des  dépenses  et  des  causes  qui  viennent  ;  donner  lien;  n<Mis 
avons  TU  anssi  qu'il  était  indispensable  de  détailler  ces  dépenses, 
de  les  considérer  d'après  leur  caractère  particulier,  et  en  premier  lien 
de  les  diviser  en  deux  grandes  catégories  profondément  distinctes 
Tune  de  l'autre,  c'est^Mire  en  dépenses  indépendantes  do  travail 
direct,  et  m  dépenses  qui  sont  inhérentes  à  celui-ci.  Nons  avons 
désigné  les  premières  sous  le  nom  de  frai»  généraux,  tandis  que  la 
dénomination  de  frais  ipédaux  nous  a  servi  à  caractériser  les  secondes. 
Hais  dans  ces  divisions  mêmes,  il  nous  a  fallu  créer  plus  d'une 
sabdivision  importante.  Cest  ainsi ,  par  exemple ,  que  dans  les 
dépenses  que  nécessite  un  convoi,  quelques-unes  sont  indépendantes 
de  la  charge  traînée  et  de  la  distance  parcourue,  tandis  que  d'antres 
se  trouvait  dans  un  intime  rapport  avec  elles. 

Comme  nons  l'avons  déjï  l^il  entendre  pins  bant,  ces  recherches 
D'ODt  pas  été  faites  par  nons  dans  une  vue  de  pure  spéculation,  de 
ûmple  curiosité.  En  nous  y  livrant,  nous  nons  proposi<His  an  contraire 
le  but  important  de  nons  aider  des  données  qui  poniraient  en  jaillir, 
pour  parvenir  Jt  fixer  d'une  manière  fias  précise  et  plus  nette  le 
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canctère  spécial  des  chemins  de  fer,  pour  découvrir  par  quels 
moyens  et  jusqu'à  quel  poial  ils  peuvent  faire  une  concurrence 
benrease  aux  caoaui  et  aux  routes  pavées  ;  enfin,  sous  quelles 
coodiMons  ils  reiD[diroDt  le  mieux  la  raissioD  sociale  que  noos  leur 
avons  reconnae. 

Tel  est,  caractérisé  en  peu  de  mots,  te  but  que  nous  avons  cherché 
à  atteindre  par  ce  travail.  Noos  n'empiéterons  pas  ici  sur  les  concln- 
sions  auxquelles  nous  sommes  parvenu ,  seulement  nous  croyons 
devoir  dès  maintenant  avertir  nos  lecteurs  que  les  deux  grands  prin- 
cipes qui  ressortent  de  ces  recherches,  sont  que  le  chemin  de  fer 
a  un  intérêt  vital  i  encourager  par  un  tarif  diffirmtid  les  chabges 
GOMnâTEs  et  LES  transports  à  grande  distance. 

Et  maintenant  encore  un  mot  d'avis. 

Nous  avons  pris  pour  base  de  nos  calcul  les  résaltats  fournis  par 
l'exploitation  des  chemins  de  fer  belges  en  iS44.  En  dodb  appuyantde 
préréreoce  sor  ces  données,  nous  n'avons  aucunement  entendu  faire 
on  livre  exclusivement  ou  même  essenUellement  be^  ;  mais  il  nous 
fallait  des  documents  précis,  complets,  se  rapportant  à  une  expliri- 
tation  étendue,  déjà  quelque  peu  anuenne  et  aussi  bien  organisée 
qae  paisse  le  permettre  Texpérience  acquise  anjoard'boi  en  ces 
matières.  La  Belgique  seule,  nous  pouvons  le  dire  sans  être  accusé 
de  nous  laisser  séduire  par  des  motifs  d' amour-propre  national,  la 
Belgique  seule,  disons-nous,  pouvait  sous  tous  ces  rapports  nous 
fournir  des  bases  sûres  et  suffisamment  complètes;  seule,  elle  possède 
un  vaste  système  de  grandes  lignes  de  chemin  de  fer,  auxquelles 
viennent  partout  s'anastomoser  des  embranchements  4e  moindre 
importance  ;  et  si  elle  a  été  la  première  à  introduire  ces  nouvelles 
voies  de  comibunication  sur  le  continent  européen,  elle  se  montre 
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digne  de  ta  gloire  qne  loi  a  value  celle  iDîtialive,  par  dik  exploitation 

à  la  fois  écoDomiqae  et  libérale. 

Poisse  ce  travail  contribuer  quelqae  peo  k  popt^riser  l'établisse- 
ment des  voies  ferrées,  i  en  rendre  rexploilalion  plos  prodactive 
et  plus  prospère,  et  nous  nous  applaudirons  d'avoir  osé  l' entre- 
prendre ;  car  nous  trouverons  une  assez  douce  récompense  dans  la 
conviction  d'avoir ,  noos  aussi ,  apporté  notre  bomble  pi»-re  i  Pédiflce 
de  l'avenir. 
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DE  U  NÉCESSITÉ  TtVUE  ÉTUDE  PLUS  APPROFONDIE  DES  DÉPENSES. 


Le  voyageur  qui  prend  pour  la  première  fois  place  au  chemin 
de  fer,  ne  peut  s' empêcher  d'admirer  la  simplicité  de  l'exploita- 
tion :  il  entre,  que  voit-il?  nue  ligne  de  rails,  quelques  voitures 
et  des  gardes,  une  locomotive  et  son  maetûniste.  Le  convoi  se 
met  en  route,  une  heure  se  passe,  il  arrive  :  qnoi  de  plus 
simple  ! 

Ce  voyageur  ne  voit,  si  nous  pouvons  nous  exprimer  ainsi, 
que  la  mise  en  scène  de  l'explpitation  ;  mais  passons  derrière 
les  coulisses,  c'est  là  que  nous  verrons  quelle  énorme  compli- 
cation est  cachée  sous  les  apparences  d'une  si  grande  simplicité. 

Le  voyageur  qui  "se  met  en  voiture,  se  doutfr-t-il  de  la  mul-. 
titude  d'opérations  préliminaires  et  accessoires  qu'entraîne  la 
ùmple  distribution  du  billet  qu'il  a  pris  au  bureau,  des  précau- 
tions dont  l'administration  entoure  cet  acte  pour  empêcher  toute 
fraude  de  la  part  de  ses  agents  ou  des  voyageurs  ? 

Pendant  que  le  convoi  marche  avec  tant  de  confiance,  un  rail 
peut  se  briser,  une  traverse  s'enfoncer  :  dans  les  tranchées  un 
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éboulement  peut  avoir  lieu,  à  chaque  pas  les  obstacles  les  plus 
insignifiants  en  apparence  peuvent  jeter  hors  de  la  voie  la 
locomotive  et  les  voitures  qui  la  suivent. 

Â-t-on  prévu  ces  dangers?  Y  a-t-il  tout  le  long  de  la  route 
et  à  des  distances  assez  rapprochées,  des  ouvriers  prêts  à  réparer 
les  dégâts,  à  prévenir  les  accidents,  à  veiller  à  ce  que  la  voie 
soit  en  bon  état,  à  ce  qu'aucun  corps  étranger  n'y  soit  déposé  :  aux 
passages  à  niveau ,  établis  pour  ne  point  entraver  les  anciennes 
communications,  des  bestiaux  ou  des  charrettes  peuvent  traver- 
ser la  route  et  causer  de  grands  malheurs  :  a-t-^n  les  moyens 
d'empêcher  ces  accidents? 

Une  pièce  essentielle  de  la  machine  peut  manquer  et  force 
est  d'arrêter  le  convoi  :  mais  il  fait  nuit,  il  pleut,  il  tombe  de 
la  neige  :  quels  moyens  a-t-oh  pour  se  tirer  d'embarras  ? 
Existe-t-il  un  système  de  signaux  pour  demander  du  secours? 
Y  a-t-il  à  la  station  voisine  des  machines  et  des  machinistes  de 
réserve  î 

La  machine  brisée  est  ramenée  à  la  station,  a-t-on  de  prompts 
moyens  de  la  réparer?  Y  a-t-il  des  ateliers  de  réparatiwis,  des 
ouvriers,  des  magasins  de  pièces  de  rechange? 

Un  essieu  peut  se  briser,  la  voiture  peut  être  renversée,  le 
convoi  sortir  de  la  voie  :  a-t-on  songé  à  ces  dangers,  lorsqu'on 
a  niis  l'essieu  en  œuvre?  A-t-on  des  garanties  de  sa  bonne  fabri- 
cation? L' a-t-on  soumis  à  des  épreuves? 

Mais  supposons  qu'aucun  accident  n'ait  lieu,  qu'aucune  pièce 
ne  manque  :  a-t-on  songé  à  l'eau,  au  coke,  à  l'huile,  à  la  graisse 
que  les  voitures  et  les  machines  consomment  continuellement? 
Le  convoi  est-il  muni  d'approvisionnements  et  quand  ceux-ci 
sont  épuisés,  trouve-t-il  à  les  remplacer  dans  les  stations  de 
passage?  Existe-t<il  des  prises  d'eau,  des  réservoirs,  des  pom- 
pes, des  puits,  des  magasins  de  coke,  des  fours  où  on  le  fabrique, 
des  ouvriers  qui  le  chargent  sur  le  convoi?  La  graisse  ne  doit- 
elle  pas  être  d'une  composition  spédale?  Â-t-on  les  moyens  de 
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la  fabriquer?  Y  a-t-41  partout  des  ouvriers ,  qui  alimentent  les 
boîtes  i  graisse  k  chaque  halte  du  convoi ,  qui  nsiteot  les 
roues  etc.  etc.? 

Quand  i  ou  5,000  voitures  sont  continuellement  en  circu- 
lation ,  a-tron  songé  au  grand  nombre  de  réparations  que  leur 
parcours  nécessite  journellement?  À-t-on. songé  à  la  grandeur 
et  à  l'importance  des  ateliers  où  plusieurs  centaines  de  voitures 
dmvent  pouvoir  être  réunies  tous  les  jours  pour  être  visitées  ou 
réparées? 

Mais  ce  n'est  pas  tout. 

Parmi  les  milliers  de  colis  qui  s'expédient  de  tous  les  points 
vers  tous  les  points  du  chemin  de  fer,  comment  fait-on  pour 
qu'aucun  ne  s'égare? 

L'exploitation  est  disséminée  sur  l'étendue  entière  du  pays. 
Sur  tous  les  points  on  reçoit  de  l'argent ,  on  embarque  et 
débarque  des  voyageurs  et  des  marchandises  ,  on  dépense , 
on  consomme.  Par  quel  enchaînement  de  combinaisons ,  de 
vérifications,  de  contrôle,  cette  innombrable  série  d'opérations 
vient-elle  aboutir  et  se  résumer  en  un  seul  centre,  de  manière 
que  l'administration  ne  puisse  être  trompée  sur  ce  que  chacun 
a  reçu,  expédié  ou  dépensé;  qu'elle  puisse  prévoir  ce  dont  chacun 
aura  besoin  et  distribuer  à  chacun  les  objets  nécessaires  au 
service  ;  qu'elle  soit  instruite  de  tout  ce  qui  se  fait;  qu'elle 
puisse  réprimer  les  abus  qui  pourraient  être  commis ,  et  appor- 
ter les  améliorations  que  l'expérience  aurait  rendues  jiécessaires? 
-  £st4l  besoin  de  poursuivre  plus  loin  cette  énumération,  podr 
prouver  la  complication  qui  existe  dans  une  administration 
ausM  étendue? 

Le  chemin  de  fer  a  un  but  unique,  c'est  le  transport  prompt 
et  économique  des  hommes  et  des  choses.  On  vient  de  voir 
par  ce  qui  précède ,  quelle  quantité  de  moyens  différents  doivent 
être  simultanément  mis  en  œuvre  pour  obtenir  ce  résultat 
commun,  quelle  quantité  de  branches  l'exploitation  comporte. 
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Or,  chaque  brandie  se  subdivise,  à  son  tour,  en  une  mul- 
titude de  ramiBcalions  qui  s'entrecnMsent,  se  mèlenl  enlre-elles , 
au  point  à  faire  perdre  la  trace  de  leur  origine  ;  de  sorte 
que  lorsqu'on  ne  considère  que  les  opérations  définitives  de 
l'exploitation ,  il  est  souvent  très-difficile  de  déterminer  à  quelle 
branche  de  service  chacune  d'elles  appartient. 

Quand  on  examine  les  chemins  de  fer  sous  ce  point  de  vue, 
et  qu'on  reconnaît  l'excessive  complication  de  leur  mécanisme , 
on  ne  peut  s'empêcher  d'être  étonné  que  parmi  tes  nombreux 
traités  qui  se  sont  occupés  de  toute  manière  de  ces  merveil- 
leuses voies  de  communication,  aucun  n'ait  jugé  à  propos  de 
-  les  considérer  sous  cette  face. 

Serait-ce  donc  qu'en  fait  d'exploitation  et  de  dépenses  tout 
est  connu,  qu'aucune  question  ne  reste  à  résoudre?  Serait-ce 
que  la  question  est  de  peu  d'importance  ou  ne  présente  aucune 
difficulté?  Ou  bien  enfin,  serait-ce  faute  de  données  ou  de 
renseignements,  faute  de  connaissances  spéciales  que  les  auteurs 
gardent  le  silence  sur  un  ol^et  d'un  aussi  haut  intérêt? 

Nous  allons  tâcher  d'expliquer  les  causes  de  ce  silence. 

Depuis  35  ans  au  moins,  on  construit  des  chemins  de  fer; 
il  n'y  a  pas  45  ans  qu'on  les  exploite  en  grand  et  d'après  le 
système  actuel.  La  question  de  construction  a  donc  été  étudiée 
bien  plus  longtemps  et  plus  complètement  que  la  question 
d'exploitation  laquelle,  ainsi  que  nous  l'avons  dit  plus  haut,  a  été 
'entièrement  négUgée  ou  oubliée;  aussi  la  plupart  des  traités  ne 
considèrmt-ils  les  chemins  de  fer  que  sous  le  point  de  vue 
de  la  construction,  et  encore  dans  ces  publications  successives 
peut-on  remarquer  une  gradation  qui  a  suivi  l'ordre  même 
des  faits,  Ji  mesure  de  leur  accomplissement. 

Les  premiers  traités  ne  parlent  que  de  la  route  proprement 
dite,  des  terrassements,  des  ouvrages  d'art  et  de  la  voie,  parce 
que  c'est  en  effet  par  ces  ouvrages  que  tout  chemin  de  fer 
nouveau  doit  commencer.  Plus  lard  seulement  ont  paru  des 
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livres  sur  le  matériel  d'esploitaUoa ,  sur  les  machines  et  les 
voittHres.  Ce  n'est  déjà  que  par  une  certaiue  expérience  de 
rexploitatioh,  que  ce  matériel  peut  être  apprédé,  que  ses  défauts 
et  ses  qualités  pmvent  être  reconnus.  Eaân,  en  dernier  \i&i, 
sont  venues  des  descriptions  du  matériel  fixe  et  des  stations, 
parce  qu'il  faut  une  longne  épreuve  de  toutes  les  combinaisong 
possibles  dans  le  service,  des  changements,  des  tâtonnements^ 
des  essais  qui  ont  eu  lieu  dans  son  organisation ,  pour  se  former 
ane  opinion  juste  et  raisonnable  sur  tous  les  moyens  à  employer 
pour  assurer  la  marche  du  service. 

Quant  à  l'exploitation  pure  ,  à  l'analyse  des  dépenses  , 
personne  encore  n'a  porté  ses  investigations  jusques  là. 

Mais  n'y  a-t-il  dans  tout  ceci  qu'une  question  de  temps?  Nous 
ne  le  pensons  pas  :  l'ordre  chronol(^que  dans  lequel  se  sont 
passés  les  faits  qui  composent  l'histoire  des  chemins  de  fer, 
ne  donne  pas  à  lui  seul  l'explication  de  l'ordre  exactement 
semblable  dans  lequel  les  études  se  sont  succédées. 

Il  y  3  évidemment  encore  une  aub-e  cause  qui  a  contribué 
puissamment  à  retarder  les  étiides  auxquelles  peut  donner  Ueu 
l'exploilalion ,  et  à  concentrer  l'attention  sur  celles  qui  se 
rattachent  à  la  construction. 

Un  homme  isolé  peut  fort  bien  étudier  la  construction  d'un 
chemin  de  fer;  il  ne  lui  faut  pour  cela  que  suivre  les  travaux  de 
premier  établissement  ;  il  n'a ,  pour  ainsi  dire ,  qu'à  ouvrir 
les  yeux.  Au  contraire,  dés  qu'il  s'agit  d'une  question  d'exploi- 
tation, la  tâche  devient  beaucoup  plus  difficile  :  elle  finit  par 
dépasser  le  pouvoir  d'un  homme  isolé,  quelles  que  soient  sa 
pénétration ,  sa  volonté  et  même  ses  capacités. 

Pour  étudier  une  question  d'exploitation  ,  quelque  minime 
qu'elle  soit,  il  faut  pouvoir  suivre  continuellement  la  marche 
de  l'exploitation,  assister  en  quelque  sorte  à  toutes  ses  opérations 
et  entrer  dans  tous  ses  détails  :  comment  un  homme  seul 
pourrait-il   suffire  à   des    observations  qui   doivent  se   faire 
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ûmultanément  et  sans  iaterraption  sur  une  grande  étendae, 
en  des  endroits  trèg-éloignés,  et  qui  doivent  ordinairement  être 
continuées  pendant  très-tongtemps,  pour  pouToir  donner  un 
résultat?  Et  quand  même  encore,  des  observateurs  douée  de 
toutes  les  qusïités  nécessaires,  s'associeraient  pour  embrasser 
une  série  d'expériences  ausû  comi^exes,  l'administration  qui 
exploite  uu  chemin  de  fer,  pourrait-elle  permettre  que  des 
étrangers  vinssent  s'immiscer  dans  ses  affidres ,  gêner  le 
semce,  employer  le  temps  de  ses  agents  à  des  recherches  et 
&  des  annotations  dont  ils  auraient  besoin;  ce  serait-là  un  acte  d« 
généroùté  ou  d'abn^tion  qu'on  ne  se^t  pas  en  droit  d'attendre 
d'une  compagnie  particulière,  et  dont  l'Angleterre  même,  qui  ne 
recale  devant  aucune  dépense,  lorsque  cette  dépense  peut  apporter 
une  amélioration,  n'a  peut-être  donné  qu'un  ou  deux  exemples. 

Qu'y  a-t-il  donc  d'étonnant  si  tant  de  personnes  qui ,  par  goût, 
par  b  tournure  de  leur  esprit,  par  la  direction  de  leur  talent, 
sont  portées  vers  les  questions  que  nous  signalons,  n'ont  rien 
produit  qui  ait  pu  répondre  à  l'attente  générale,  aux  besoins 
de  l'époque  et  faire  disparaître  un  nde  qu'il  importe  tant  de 
combler. 

D'une  part,  ceux  qui  ont  entre  lee  mains  les  rcnseignemenls 
statistiques  nécessaires,  ou  ne  savent  pas  les  mettreàprofîtou  n'ont 
pas  le  temps  de  s'occuper  de  la  solution  des  quêtions  scienti- 
fiques, qui  viennent  à  chaque  pas  embarrasser  les  recherches  qa« 
l'importance  du  sujet  exige.  D'autre  part,  ceux  qui  ont  con- 
sidéré la  question  sous  Je  point  de  vue  sdenlifique,  ou  bien 
ont  dédaigné  d'appliquer  leurs  résultats  aux  dépenses  édémeo- 
(aires  de  l'exploitation,  ou  bien  n'ont  pas  soupçonné  que  dans 
celte  application',  il  restait  des  problèmes  sans  réponse,  qui 
méritaient  les  honneurs  d'une  étude  sérieuse. 

Tous  ces  obstacles  n'existaient  pas  dans  l'étude  de  la 
question  de  construction. 

Cependant  s'il  est  vrai  de  dire  que  sans  la  construction. 
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il  n'y  a  pwit  d'exploibtibu ,  il  fout  recoanaitre  aussi  que 
rexplûtUtioD  est  ta  fia,  et  que  k  conetnictiou  n'est  que  le 
moyeu  :  il  est  doue  ausn  néc«aaaire  et  certainemeot  plus  utile 
de  s'occuper  de  la  première  que  de  la  seconde. 

Ou  dira  que  ceux  qui  admiulstrent  les  chemins  de  fer  con- 
naiaseot  suffisamment  l'exploitatiou ,  et  qu'ils  sont  les  seuls 
intéressés  à  la  counûtre. 

Cela  est  vrai,  mais  udn  pas  d'une  manière  absolue.  Il  est 
intéressant  pour  l'avenir  même  de  l'exploitation,  que  tout  le 
monde  puisse  s'en  occuper  d'uue  manière  plus  ou  oioins  directe  : 
ce  n'est  pas  trop  du  concours  unanime  de  toutes  les  volontés 
pour  rechercher  les  moyens  d'apporter  aux  chemins  de  fer  les 
amétioralions  qui  doivent  les  mener  à  la  perfection. 

D'an  antre  côté,  s'il  '  est  évident  que  les  administrations 
exploitantes  ont  une  parfaite  connaissance  des  recettes  et  des 
dépeusos  de  leur  exploitation,  il  n'est  pas  douteux,  cependant, 
que  tous  tes  jours  il  se  présente  des  questions  spécules  dout  la 
solution  est  loin  d'Mre  lacUe,  et  qui  nécessitent  une  foule  de 
redierches  que  l'on  pourrait  apparemment  s'épargner,  si  l'on 
possédait  un  traité  complet  d'exploitation,  dans  lequel  les  gran- 
des questions  seraient  discutées  d'une  manière  générale,  et  assez 
complète  pour  pennettre  d'indiquer  la  marche  à  siûvre  dans 
tous  les  cas  particuliers  qui  peuvent  se  présenter. 

Le  sernoe  des  recettes  est ,  en  général ,  Inea  connu  :  les 
résultats  de  ce  serviee  SMit  positifs,  simples,  immédiatement 
appréciables.  La  comptabilité  n'y  offre  pas  plus  de  difficultés  que 
àms  tout  autre  administratiou.  La  subdivision  des  produits 
est  faute  -.  chaque  branche  du  service  des  transports  fournit  i 
part  ses  produits,  et  tout  est  classé  par  la  natiire  même  des 
«dwses. 

liS  sennce  des  dépenses  est  foin  d'offrir  h  même  simpliste  : 
Ie4  résultats  y  sont  compliqués,  diffidles  à  traduire  exactement 
en  chifires  ;    la  manière  même  dont  on  doit  les  évaluer  est 
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iocertaÏDe  et  en  quelque  sorte  arbitraire;  la  ÔUatioD  eo  est 
obscure,  la  classification  pleine  de  difficultés.  Le  service  des 
dépenses,  c'est  le  service  des  moyens  d'exploitation.  Or,  nous 
avons  moalré  d-dessus  quelle  complication  excessive  règne  dans 
le  mécanisme  de  ces  moyens  d'exploitation  ;  quelle  quantité 
d'influences  diverses,  directes  ou  indirectes,  toutes  les  branches 
de  ce  service  exercent  les  unes  sur  les  autres;  combien  enfin 
il  est  impossible  de  démêler,  sans  une  étude  approfondie,  les 
relations  de  toute  espèce  qui  existent  entre  chaque  brandie 
prise  isolément  et  l'ensemble  du  service. 

Faut-il  s'étonner  que  tes  dépenses-,  qui  ne  sont  que  l'expre»- 
ùon  en  chifires  des  moyens  d'expIoiUtiop ,  partidpent  à  la 
même  complication ,  et  soient  enveloppées  dans  le  ratoie  réseau 
de  relations  multipliées  qui  s'entrecroisent  continuellement? 

Plus  la  question  d'exploitation  est  compliquée,  plus  il  est 
nécessaire  d'en  fûre  l'objet  d'une  étude  spédale.  Cela  est  vrai 
surtout  par  rapport  aux  dépenses  qui  forment  la  partie  la  plus 
intéressante  de  l'exploitation,  et  sont  l'expression  la  plus  fidèle 
des  moyens  qu'elle  emploie.  Sous  un  certaia  point  de  vue 
on  pourrait  même  dire,  qu'un  traité  spécial  sur  les  dépenses  est 
d'une  utilité  plus  générale  qu'un  traité  complet  sur  le  méca- 
nisme entier  de  l'exploilatibo.  En  effet  dans  ce  derqîer  ii  serait 
indispensable  d'avoir  ^rd  à  une  foule  de  circonstances  locales, 
qm  peuvent  rendre  nécessaire  tel  ou  tel  mode  d'oi^nisation, 
tel  ou  tel  système  d'administration.  Pour  les  dépenses ,  au  con- 
traire, si  l'on  parvient  à  se  rendre  exactement  compte  des  con- 
sommations en  matières  et  main  d'oeuvre  que  chaque  service 
et  chacune  de  ses  branches  emploient  séparément,  on  obtiendra 
des  résultats  que  l'on  pourra  considérer  comme  totalement 
dégagés  de  toute  influence  particulière,  car.  il  n'y  a  pas  de 
raison,  en  général,  pour  que,  d'un  chemin  de  fer  à  un  autre, 
les  consommations  en  nature  varient  d'une  manière  suscep- 
tible d'être  appréciée. 
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Notre  mtentioD.  dans  cet  ouvrage,  est  de  dous  borner  uoique- 
ment  à  l'étnde  des  dépenses,  tant  à  cause  des  motifs  que  nous 
venoDS  d'indiquer,  que  parcequ'un  traité  complet  sur  l'exploi- 
tatioa  demanderait  uo  travail  très-étendu,  qui  néces^terait  des 
recherches  longues  et  dîfBciles. 

Or,  de  même  que  nous  avons  fait  voir  ci-dessus,  combieu  peii 
de  données  l'on  peut  puiser,  relativemeut  à  l'exploitation  propre- 
ment dite,  dans  les  traités  sur  les  chemins  de  fer,  il  convient 
'  aussi  que  nous  prouvions  en  quelques  mots ,  la  pénurïe  dans 
laquelle  nous  nous  trouvons  en  fait  de  renseignements  sur  les 
dépenses. 

Les  rares  auteurs  qui  ont  traité  cette  question,  se  sont 
contentés  de  donner  des  chiffres  de  dépense  globale,  et  » 
quelques-uns  ont  été  plus  loin,  ils  n'ont  »icore  pu  fournir 
que  des  moyennes. 

Or,  qu'est-ce  souvent  qu'une  -moyenne?  Sinon  une  donnée, 
qui  pour  vouloir  être  d'accord  avec  tous  les  exemples  dont 
on  la  déduit,  est  par  cela  même  en  désaccord  avec  chacun 
d'eux. 

En  effet,  qu'aujourd'hui  dans  de  certaines  drconslances,  un 
convoi  coûte  10  fr.  ;  que  demain  un  autre  convoi  dans  des 
ùrconslances  différentes  coûte  20  fr.  ;  on  pourra  tout  au 
plus  conclure  de  là,  que  la  dépense  d'un  convoi  quelcompie 
est  comprise  entre  10  et  20  fr.  :  c'est-à-dire,  en  n'admettant 
que  des  nombres  entiers,  que  la  dépense  probable  peut  être 
de  11,  12,  13,  etc.,  jusqu'à  20  fr.  Que  ^  l'on  cherche  la 
moyoaoe  des  deux  résultais  obtenus,  et  qu'on  veuille  s'en 
servir  pour  l'appliquer  à  un  5"  convoi ,  dont  on  veut  prévoir 
la  dépense,  il  est  évident  qu'il  y  aura  dix  chances  contre  une 
que  le  chiffre  15  ainsi  trouvé  sera  faux. 

Ce  que  nous  disons  d'une  moyenne  entre  deux  exemples  est 
vrai,  quel  que  soif  le  nombre  de  ceux-â;  et  toujours  il  sera 
inexact  d'appliquw  à  un  cas  particulier  dont  les  circonstances 
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sont  déterminées  d'avance,  le  résultat  moyen  d'un  grand  nombre 
de  cas  où  les  circonstances  ont  été  différente. 

Kn  mêlant  ensemble  tous  tes  résultats  observés,  on  a  perdu 
le  caractère  particulier  de  chacun  d'enx;  on  a  obtenu  le  rôsoltait 
combiné  d'une  multitude  de  causes  distinctes,  mais  t'inâuence 
individu^e  que  chacune  d'elles  avait  exercée  ne  peut  plus  être 
retrouvée. 

Quelle  peut  être  l'utitité  d'un  pareil  amalgame?  Ce  qui  serait 
réellement  utile,  ce  serait  de  connaître,  pour  chaque  canse,  les 
effets  que  l'on  en  peut  attendre  dans  l'avenir,  d'après  cmx  que 
l'on  observe  dans  le  passé. 

Quels  renseignements  des  moyennes  penvent-elles  donner  à 
cet  égard?  Quelles  traces  gardent-elles  des  différents  él^ents 
qui  sont  entrés  dans  la  comp(wition  du  diit&e  total  dont  on 
les  a  tirées? 

Telles  sont,  cependant,  les  seules  données  que  nous  possé- 
dwns  sur  l'objet  qui  nous  occupe.  On  fait  au  bout  de  l'an, 
l'addilioQ  des  sommes  dépensées  :  ce  total  une  fois  obtenu,  va 
servir  à  résoudre  toutes  les  questions.  Veut-on  savoir  ce  que 
coûte  Fe]^loitation  d'un  kilomètre  courant,  on  divisera  le  total 
par  l'étendue  du  chemin  en  kilomètres.  Veut-on  savoir  ce  que 
coûte  un  kilomètre  de  conv<H,  on  divisera  le  total  par  le  par- 
cours des  OHivois.  Veut-on  savoir  ce  que  coûte  le  transport 
d'an  tonneau  à  un  kilomètre,  on  divisera  le  total  par  le  parcours 
des  tonneaux  transportés. 

Hais  le  kilomètre  de  chemin  exploité  a  pu  être  parcouru 
journdlement  per  10  convois,  il  a  pu  l'être  par  50  on  40 
trains  ;  il  a  pu  donner  passage  annuellement  à  quelques 
milliers  de  voyageurs  seulem^t,  ou  bien  Ure  parcouru  p» 
plusieurs  centaines  de  mille  tonnes  de  marchandises. 

Hùs  le  convoi  a  pu  être  grand  ou  petit ,  la  locomotive 
a  pu  traîner  à  sa  suite  5  ou  30  voitures;  ces  voitures  ont  pu 
être  des  diiigmces  de  luxe  pour  voyageurs,  ou  i 
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waf^Ds  pour  ctiarboru;  tout  cela  e&t41  demeuré  saos  influence 
sur  la  dépense  du  convoi? 

Mais  U'tonne  transportée  à  I  kilomètre,  a  pu  avoir  été 
(rainée  sur  un  wa^u  à  moitié  diai^é,  attaché  à  un  convoi 
de  quelques  TOitures  seutemeot,  transportée  enfin  sur  on 
diemin  où  l'acUvité  des  transports  était  peu  considérable  ; 
ou  bien»,  elle  a  pu  l'être  par  des  wa^^ons  à  plône  charge, 
dans  des  convois  complets,  sur  un  chemin  en  continuelle 
activité. 

Hais  ce  tonneau  a  pu  avoir  parcouru  i  ou  2  kiloinètres 
seulement,  ou  bien  avoir  été  transporté  à  50  lieues.  Le  Ulo- 
mètre  de  parcours  occanounera  donc  toujours  la  même  dépense 
dans  tous  les  cas  ? 

Voilà  les  couclusions  absurdes  auxquelles  on  parvient ,  ta 
l'on  prend  h  la  lettre  tes  indications  fournies  par  les  moyen" 
nés.  Et  que  l'on  ne  réponde  pas  que  nous  avons  fait  dire 
aux  moyennes,  autre  chose  que  ce  qu'elles  sont  destinées  à 
n^iifier;  que  les  résultats  obtenus  ne  dmvent  être  considérés 
que  comme  l'expression  de  ce  qui  s'est  produit  dans  le 
passé,  dans  des  circonstauces  connues  et  déterminées^  et  que 
ces  résultats  ne  doivent  pas  être  appliqués  à  des  àrconstauces 


Car  nous  demanderons ,  dans  ce  cas ,  à  quoi  servent  ces 
résultats,  quelle  est  l'utilité  des  moyennes,  si  elles  ne  font  que 
constater  des  faits  accomplis,  qu'on  ne  peut  plus  changer,  et  sur 
lesquels  il  n'est  plus  possible  de  revenir,  ^ous  demanderons  s'il 
n'y  a  pas  une  sorte  de  mauvaise  foi,  à  présenter  des  rensùgne- 
meuts  que  l'on  sait  être  nuls,  liaux  et  sans  valeur,  alors  que 
l'expérience  jonmalière  apprend  que  tout  le  monde  s'en  strl 
oepMidant ,  comme  de  prévisions  raades  qni  pmivent  être 
appliquées  à  l'avenir. 

H.  Jullien,  ancien  iagénieur  en  dief  du  chemin  de  fer  de 
Paris  à  Orléans  est,  à  ce  que  nous  peusous,  le  premier  auteur 
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qui,  ayant  seoti  le  vague  àea  rens^gnemeots  conoiu  sur  les 
dépenses,  ait  cherché  à  faire  une  analyse  plus  exacte  de  tous 
les  éléments  qui  doivent  entrer  dans,  la  détermiDatioa  du  pnx 
des  transports.  Frappé  de  la  divergence  d'opinions  qui  «datait 
an  sujet  de  ce  prix  sur  1^  chemina  de  fer,  il  en  rechercha 
les  causes  :  il  les  trouva  dans  les  motifs  que  nous  avons 
déduits  plus  haut  contre  l'emploi  trop  exclusif  des  moyennes; 
il  fit  voir  que  les  résultata^de  ces  moyennes,  pris  dans  le  sens 
absolu  qu'on  leur  donne  généralement,  sont  faux,  parce  qu'ils 
ne  gardent  aucune  trace  des  xirconstAnccs  particulières  qui  ont 
inQùé  sur  leur  fonnalion;  il  montra  que  leproMème  est 
indéterminé  de  sa  nature,  que  la.dépense  du  transport  ne  peut 
jamais  être  indiquée  par  un  seul  chiffre,  et  qu'il -faut  analyser  à 
part  chaque  branche  de  dépenses,  au  lieu  d'en  faire  un  seul 
tout  erroné  et  plein  de  confilsion. 

H.  Jullien  commence,  par  établir  une  distinction  bien  tranchée 
entre  1^  frais  de  la  traction  et  de  l'eatreLien  du  matériel,  et 
les  autres  d^enses-de  l'exploitation.  Il  s'occupe  d'abord  de  la 
première  de  ces  deux  classes  de  dépenses,  et  il  cherche  à 
r^rtir.tes  frais  de  locomotion  sur  la  quantité  des  transports 
effeetuées.  Mais,  dans  cette  répartition  même,  il  arrive  bientôt 
à  des  résultats  qui  prouvent  qu'il  serait  nécessaire  d'établir  de 
nouvelles  divisions'  pour  parvenir  à  ne  mesurer  chaque  dépense 
que  par  l'unité  à  laquelle  elle  est  proportionnelle.  11  fait  voir 
que  selon  les  circonstances,  le  même  travail  utile  :  le  transport 
d'un  voyageur  à  un  kilomètre,  peut  revenir  à  0^  4  ou  à  6 
centimes;  qu'une  tonne  de  marchandises  transportée  à  un  kilo- 
mètre, peut  coûter  1*'  3  ou  26  centimes.  C'est  entre  des 
limites  aussi  étendues  que  peut  varier  une  dépense,  que  grâce 
aux  moyennes  l'on  s'est  accordé  à  regarder  généralement  comme 
à  peu  près  constante. 

M.  Jullien  reconnaissant  que  l'unité  de  travail  utile  est  une 
mauvaise  mesure  pour  l'easemUe  des  dépenses  de  locomotion. 
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s'empresse  d'ea  chercher  une  autre  plus  exacte.  Il  la  trouve  dans 
la  voiture  transportée  à  un  kilomètre  d'une  part,  et  de  l'autre 
dans  la  locomotive  parcourant  aussi  un  kilomètre.  Voici  donc 
une  nouvelle  divi^on  des  frais  de  locomotion  :  frais  proportion- 
nels an  parconrs  des  vmtures;  frais  proportionnels  seulement  au 
parcours  des  madiines. 

Ces  divisions  une  fois  tracées,  il  s'agit  d'obtenir  les  dépeuses 
qui  se  rangent  dans  chacune  d'elles;  maïs  ici  l'auteur,  faute 
de  documents  préds,  est  obligé  de  se  contenter  d'hypothèses. 
Il  part  d'un  marché  contracté  pour  i' entreprise  de  la  locomotion 
sur  le  chemin  de  fer  de  Paris  h  Rouen.  D'après  ce  marché, 
l'entrepreneur  reçoit  par  kilomètre  parcouru  : 

0*^0336  pour  une  voiture  de  i"  classe. 

0"  0168  pour  une  voilure  de  2*  et  de  5*  classe,  ou  pour 
un  waggon  à  bagages,  à  équipages  ou  à  chevaux. 

0*^0084  pour  un  waggon  à  marchandises,  à  petite  vitesse. 

M.  Jullien  suppose  que  ces  chif&es  peuvent  s'appliquer  à  un 
chemin  de  fer  quelconque  ;  il  tes  multiplie  respectivement 
chacun  par  le  parcours  total  eETectué  par  la  classe  de  voitures 
i  laquelle  ils  se  rapportent,  et  il  obtient  de  cette  façon  un 
diiflire  total  de  dépenses ,- qui  doit  représenter  l'ensemble  des 
frais  proportionnels  au  parcours  des  voitures,  c'est-à-dire,  l'une 
des  subdivisions  des  dépenses  de  locomotion.  Une  simple 
soustractirai  lui  donne  ensuite  la  seconde  subdivision  de  ces 
mêmes  dépenses',  qui  doit  représenter  le  total  des  frais  pro- 
portionneb  au  parcours  des  machines  ;  ce  second  total  étant 
divisé  à  son  tour  par  le  parcours  des  machines,  donne  l'unité 
de  dépense  par  machine  parcourant  nn  kiloinètre. 

La  s^Kiration  des  cal^ories  de  dépenses  étant  de  la  sorte 
bien  établie,  de  manière  à  éviter  tout  danger  de  confusion, 
H.  Jotlien  continue  ses  calculs  en  les  appliquant  à  un  (diemin 
de  fer  déterminé.  Il  commence  par  établir  une  distinction  entre 
ks  oonvms  de  vo^n^jenrs  et  ceux  de  mardiandises.  il  recherche 
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quel  a  été,  ea  moyeime,  dans  chaque  espèce  .de  convoi,  le 
nombre  de  waggons  remorqués  par  une  locomotive,  et  il  r^>artit 
sur  ces  wagons  ta  d^ense  spéciale  de  la  machine  :  le  résultat 
de  cette  répartition  ajouté  à  la  dépense  propre  à&  la  voiture, 
donne  la  dépense  totale  de  locomotion  pour  cette  voiture. 
Recherchant  ensuite  la  charge  moyenne  portée  par  la  voitnre, 
il  répartit  la  dépense  de  locomotion,  qu'il  vient  d'obtenir,  sur 
le  nombre  d'unités  de  chaîne  que  la  voiture  contient. 

En  opérant  ainsi  pour  les  convois  de  voyagera,  il  arrive  à 
déterminer  la  dépense  de  locomotion  par  voyageur  transporté  i 
un  kilomètre  dans  ces  convois.  Et  en  faisant  la  mèpae  chwe 
pour  les  convois  de  marchandises,  il  détermine  de  même  ce  que 
coûte  de  locomotion  la  tmtne  parcourant  un  kilomètre  en  convois 
de  marchandises. 

Il  lui  reste  encore  i  tenir  compte  de  toutes  les  aub^  dépenses 
d'exploitation  qui  ne  sont  point  comprises  dans  celles  de  loco- 
motion, ainsi  que  des  intérêts  et  de  l'amortissement  des  capitaux 
engagés,  du  bénéfice  à  réaliser,  etc.  Pour  tous  ces  frais  généraux 
M.  Jullien  adopte  une  marche  uniforme  :  il  montre  que  U  manière 
d'en  opérer  la  répartition  est  à  peu  près  arbitraire,  et  il  s'arrête 
à  celle  qui  lui  parait  la  plus  simple,  et  qui  consiste  à  (tinser 
la  dépense  totale  par  le  nombre  total  d'unités  de  trafic.  Pour 
arriver  à  ce  nombre  total,  il  est  obligé  de  nouveau  de  recourir 
à  une  hypothèse.  On  conçoit  en  efEèt,  que  s'il  est  facile  de 
trouver  le  nombre  de  voyageurs,  ou  de  tonnes  de  marchan- 
dises, transportés  à  1  kilomètre,  ce  résultat  ne  suffit  pas  pour 
représenter  en  un  seul  diiSre  l'ensemble  de  tous  les  transports 
effectués.  Il  faut  pouvoir  ramener  à  une  mesure  commune  les 
transports  d'espèces  différentes  ;  c'est-à-dire,  trouver  à  combien 
de  voyageurs  écrivant  uue  tonne  de  marchandises,  ou  de 
bagages,  un  cheval,  un  équipage,  etc.,  etc. 

Void  de  qudle  manière  l'auteur  procède  à  cette  assimilaticm. 
Nous  avons  vu  comment  il  a  trouvé  plus  haut  la  dépense  de 
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locomotion  d'un  voyageur  parcouraot  un  kilomètre  en  convoi 
de  voyageurs,  et  celle  d'une  tonne  de  marchandises  parcourant 
Il  même  distance  par  convoi  de  marchaDdises.  Ces  àeax  dépenses 
sont  à-peu-près  entre  elles  dans  le  rapport  de  1  à  5.  H.  Jullien 
adopte  le  même  rapport  pour  l'assimilation  des  transports  de 
voyageurs  et  de  ceux  de  marchandises,  et  il  admet  en  con- 
séquence qu'un  tonneau  de  grosses  mardiandîses  équivaut  à 
trois  voyageurs.  Quant  aux  autres  transports,  il  les  compare, 
les  uns  à  ceux  de  voyageurs,  les  autres  à  ceux  de  mardiandises  : 
ainsi t  lee  besdaux  se  trouvent  classés  avec  tes  marchandises, 
tandis  que  les  chevaux ,  les  équipages  et  les  bagages  sont  classés 
avec  les  voyageurs.  Cette  distinction  provient  de  ce  que 
H.  Jullien  admet  que  les  oonvois  de  voyageura  ne  transportent 
que  des  voyageurs,  des  bagages,  des  équipages  et  des  chevaux, 
«a  que  les  convois  de  marchandises  ne  transportent  que  de 
grosses  marduuidises  et  des  bestiaux. 

Celte  supposition,  pour  le  dire  en  passant,  est  loin  d'être 
exacte  sur  les  chemins  de  fer  belges,  et  nous  «oyons  qu'il 
en  est  de  même  sur  beaucoup  d'autres  roules. 

Il  reste  encore  à  établir  une  comparaison,  d'une  part  entre 
les  marchandises  et  les  bestiaux,  d'autre  part  entre  les  voya- 
geurs et  les  transports  avec  lesquds  ils  se  trouvent  classés. 
M.  Jullien  trouve  la  base  de  cette  comparaison  dans  la  cfaai^ 
moyenne  de  chaque  espèce  de  transports  contenue  dans  une 
voiture. 

Cette  chai^  moyenne  lui  fait  établir  entre  les  voyageors, 
les  équipages,  les  dievaux  et  les  bagages,  le  rapport  suivant, 
savoir  :  qu'une  tonne  de  bagages  équivaut  à  16.67  voyageura, 
un  âjuipage  à  25.54  et  un  cheval  à  8.45. 

Admettant  le  même  principe  pour  les  grosses  marchandises  et 
les  bestiaux,  il  trouve  qu'une  tète  de  gros  béifûl  .équivaut  i 
OA  tonne,  et  une  tête  de  petit  bétail  à  0.267.  Or,  comme  la 
tonne  a  été  évaluée  ct-dessus  comme  ^le  à  3  voyagoirs^  il 
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en  résulte  que  la  tète  de  gros  bétail  peut  être  comparée  à 
%i  voyageurs  et  celle  de  petit  bétail  à  0.8  voyageurs. 

Multipliant  alors  chaque  espèce  de  transport  par  sa  valeur 
en  voyageurs,  et  faisant  l'addition,  il  obtient  un  chiSre  qui 
indique  un  transport  fictif  en  voyageurs  équivalant  aux  trans- 
ports réels  qui  ont  eu  lieu. 

C'est  par  ce  transport  fictif  que  M.  Jullien  divise  enfin  les 
d^enses  d'exploitation  qui  lui  restent  à  répartir,  et  le  résultat 
de  la  division  donne  ce 'qu'il  faut  ajouter  à  la  dépense  de 
locomotion  de  chaque  unité  de  trafic ,  pour  en  avoir  la  dépense 
totale. 

Telle  est,  en  peu  de  mots,  la  méthode  que  suit  l'auteur  pour 
arriver  à  une  classification  et  à  une  répartition  des  dépenses 
sur  les  quantités  transportées. 

Cette  méthode  n'est  pas  complète,  il  est  vrai;  mais  le  manque 
de  documents  précis  a  empêché  l'auteur  de  donner  à  ses  calculs 
-tous  les  développements  désirables,  d'entrer  dans  des  détails. 
que  la  question  comportait ,  et  Ta  obligé  à  se  servir  de  diverses 
hypothèses,  qui  laissent  des  doutes  dans  l'esprit  du  lecteur. 
Cependant,  malgré  ces  légères  imperfections ,  qu'il  n'était  pas 
au  pouvoir  de  M.  Jullien  d'éviter,  il  est  facile  de  voir  quel 
pas  ses  recher<;hes  ont  fait  faire  à  la  question  des  dépenses, 
quelle  distance  énorme  il  y  a  entre  l'analyse  raisonnée  à  laquelle 
il  a  scMjmis  celles-ci  et  la  manière  toute  machinale  dont  on  avait 
traité  les  dépenses  avant  lui.  Au  lieu  de  confondre  pèle-mèle 
toutes  les  circonstances  qui  dans  une  exploitation  donnée  ont 
influé  sur  les  dépenses ,  M.  Jullien  a  cherdié  à  se  rendre 
compte  séparément  de  chacune  des  drconstances  principales; 
il  a  examiné  l'influence  que  chacune  pouvait  exercer  sur  le 
prix  du  transport;  il  a  enfin  présenté,  non  pas  le  résultat 
déterminé  d'un  chemin  de  fer  individuel ,  mais  un  résultat 
général,  une  méthode  applicable  à  tous  les  chemins,  une 
série  d'opérations  à  faire  subir  aux  données  particulières  dé 
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chaque  cas  spédal,  pour  armer  à  une  solution  générale  de 
la  question. 

Or,  c'est  cette  analyse,  c'est  cette  méthode  générale  qui  est 
l'objet  important  dans  toute  discussion  sur  les  dépenses.  Nous 
allons  le  prouver. 

Quel  intérêt  a-t-on  en  général  à  se  rendre  compte  des  dépen- 
ses effectuées?  Ce  n'est  évidemment  pas  de  connaître  ces  dépenses 
en  elles-mêmes;  elles  sont  irrévocablement  consommées,  et  le 
passé  n'est  pas  en  notre  pouvoir. 

Toutes  les  combinaisons  auxquelles  on  se  livre,  ne  peuvent 
rien  sur  un  fait  accompli. 

Si  Ton  étudie,  si  l'on  recherche  les  dépenses  effectuées,  ce  ne 
peut  donc  être  que  pour  y  trouver  des  enseignements  pour 
l'avenir,  des  avertissements  sur  ce  que  l'on  doit  ou  redtercher 
on  éviter. 

Il  peut  être  trës-curieux  à  la  fîn  de  l'année,  de  savoir  ce 
que  l'on  a  dépensé  en  total,  mais  de  quoi  peut  servir  ce 
renseignement  si  l'on  veut  en  faire  l'application  à  l'avenir;  si 
l'on  veut  rechercher  ce  que  l'on  dépenserait  dans  des  drcon- 
stances  différentes;  si  l'on  veut  prévoir  quels  changements  dans 
les  dépenses  apporterait  telle  ou  telle  modification  dans  l'oi^ni- 
sation  du  service;  si  l'on  veut  évaluer  les  économies  qu'offi^rait 
telle  ou  telle  mesure? 

A  quoi  sert'il  de  savoir  que  l'exploitation  d'un  certain  nombre 
de  lieues  de  route  a  coûté  uu  million,  si  l'on  ne  sait  pas  exac- 
tement à  quoi  et  comment  ce  million  a  été  dépensé?  A  quoi 
servirait  même  de  savoir  que  dans  ce  million,  te  charbon  est 
entré  pour  un  dixième,  le  personnel  pour  la  moitié,  les  répa- 
rations pour  une  autre  fraction,  ai  l'on  ignore  quels  ont  été 
les  éléments  de  ces  dépenses  et  les  causes  qui  les  ont  produites; 
»  Von  ne  sait  quel  trajet  les  locomotives  ont  parcouru,  quels 
convois  elles  ont  remorqués?  Pourraitpon  ea  induire  ce  c[ui 
se  passera  dans   d'autres   circonstances,  lorsque  les  convois 
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seroDt  plus  forts,  lorsqu'ils  seront  pins  nombreax,  lorsqn'ils 
transporteront  des  marchandises  an  lira  de  transporter  des 
voyageurs  ? 

Si  Von  vent  qae  l'étude  des  danses  passées  puisse  avoir 
nne  influence  utile  sur  les  dépenses  futures,  il  faut  que  les 
recherches  soient  poussées  assez  loin,  pour  permettre  de  se 
former  une  opinion  distincte  sur  les  questions  suivantes  : 

La  route  est-elle  suffisamment  utilisée?  C'est-à-dire  donne- 
t-elle  passage  à  tous  les  convois  qui  peuvent  y  ârcnler?  Quelle 
économie  réaliserait-on  sur  la  dépense  moyame  d'nn  convoi ,  à 
Ton  en  augmentait  le  nombre? 

Les  machines  uUlisent-elles  tonte  leur  puissance?  C'est-^-dire 
traînent-elles  autant  de  voitures  qu'elles  sont  capable^  de  le 
faire?  Quelle  économie  réalLseraitr«n  par  nne  r^artition  des 
transports  qui ,  complétant  les  convois ,  permettrait  d'en 
réduire  le  nombre? 

UtiUse-t-on  suffisamment  le  matériel  des  transports?  Les  voi- 
tures  drculent-elles  à  pleine  chaire?  Quel  est  le  rapport  du 
plan  au  ^de?  Quelle  est  l'économie  qui  résulterait  d'une  aug- 
mentation de  charge  moyenne  par  voiture? 

Combien  de  temps  les  vra^^ons  restent-ils  inactifs  dans  les 
stations?  Quel  est  leur  parcours  moyen  -journalier?  Quel  béné- 
fice obtiendrait-on ,  en  leur  faisant  efiectner  un  phis  long 
parcours? 

Comlûoi  de  machines  allume-t-on  par  jour?  Quel  est  le 
parcours  moyen  qui  correspond  k  chaque  machine  allumée  ? 
Quel  avantage  aurait«n  k  allumer  une  machine  de  moins, 
ou  à  allonger  le  parcours  de  celles  qu'on  allume  actuellement? 

Pendant  combien  de  temps  les  machines  stationnent-elles 
moyennement?  Quelle  économie  réaliserait-on  en  diminuant  ce 
stationnement? 

Quelle  est  la  distance  moyenne  à  laquelle  s'expédient  les 
marchandises?  Quelle  serait  la  réduction  que  subirait  le  prix  de 
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rerieat  de  la  tonne  transportée  à  un  kilomètre  dans  le  cas  où  la 
distance  moyenne  des  transports  serait  augmentée? 

Comme  on  le  voit,  ce  ne  sont  pas  là  des  questions  de  pure 
curiosité,  de  théorie  statistique,  si  nous -pouvons  nous  exprimer 
ainn  :  ce  sont  des  résultats  immédiatement  utiles,  pouvant  se  tra- 
duire en  clùffires,  se  résumant  en  une  somme  d'ai^ent  que  Ton 
dépensera  en  plus  ou  en  moins;  ee  sont  des  questions  qui  se 
présentent  dix  fois  par  jour  dans  l'exploitation  d*UD  <^emin  de 
fer,  et  que  les  administrateurs  doivent  pouvoir  résoudre  d'une 
maniée  exacte ,  s'ils  veulent  convenablement  dirige  leur 
entreprise. 

Tonte  analyse  des  danses  qui  ne  résout  pas  catégoriquement 
ces  questions,  n'est  qn'un  objet  de  vaine  spéculation ,  une  étude 
cnrimse  peut^tre»  mais  tout-à-&it  stérile,  sans  résultat,  sans 
portée. 

Or,  à  ce  sujet,  tous  les  auteurs  qui,  jusqu'à  H.  Jultien,  ont 
parlé  des  dépenses,  gardent  un  silence  absolu. 

Tout  travail  suppose  une  dépense,  et  toute  dépense  lùen 
entendue  suppose  un  travail.  Il  existe  entre  ces  deux  éléments 
une  rédprodté,  une  corrélation  intime.  Si  vous  séparez  le  tra- 
vail de  la  dépense  qu'il  occasionne,  si  vous  séparez  la  dépense 
du  travail  auquel  elle  se  rapporte,  vous  ne  voyez  plus  qu'un 
oété  de  la  question,  vous  n'obtenez  qu'un  résultat  tronqué  et 
par  conséquent  faux. 

Cest  là  l'erreur  dans  laquelle  on  tombe  généralement  par  rap- 
port aux  dépenses.  On  considère  celles-ci  en  bloc,  sans  songer  que 
te  travail  qui  les  a  occasionnées  a  été  extrêmement  varié,  qu'il 
s'est  composé  de  sept  ou  huit  espèces  d'ouvrages  différents  : 
on  examine  les  efiets;  les  causes,  on  ne  s'en  embarrasse  pas. 

Cette  manière  de  faire  ne  peut  mener  qu'à  des  résultats 
inoads.  Il  ne  faut  jamais  s'occuper  de  la  d^>en8e,  sans  mettre 
en  regard  le  travail  qui  y  correspond  ;  il  ne  faut  jamais  s'occu- 
per des  efiEets,  sanslea  rapporter  à  leurs  causes. 


•,ï  Google 


36  CBAPITRE  rBEMIKI. 

Nous  allons  citer  quelques  exemples  de  drconstances  où  nous 
avons  eu  noua-méme  à  étudier  et  à  résoudre,  autant  qu'il  doua 
était  possible,  des  questions  du  genre  de  celles  que  nops  ayons 
signalées  plus  haut. 

En  1841,  daus  le  but  d'augmenter  la  circulation  sur  le  cbemin 
de  fer  belge,  on  essaya  d'abaisser  les  tarifs  pour  les  voyageurs. 
Le  premier  point  à  discuter  était  celui  de  savoir,  si  l'augmen- 
tation que  l'on  pouvait  espérer  dans  les  recettes,  compenserait 
l'accroissement  inévitable  des  dépenses.  Un  plus  grand  nombre 
de  voyageurs  devait  exiger  plus  de  voiture,  et  par  conséquent 
ou  des  convois  plus  forts,  on  des  convois  plus  nombreux. 

Quelle  devait  être  la  dépense  supplémentaire,  produite  par 
cet  accroissement  de  circulation? 

Que  devalt-on  consommer  de  plos  en  coke? 

Dans  quelle  proportion  croissante  devaient  s'user  les  machi- 
nes, les  voitures,  les  rails? 

Prenons  "un  auti^  exemple. 

Supposons  que  l'administratÏMi  veuille  savoir,  s'il  lui  est  plus 
avantageux  de  faire  elle-même  le  transport  de  ses  approvision- 
nements, ou  s'il  faut  qu'elle  préfère  les  expédier  par  les  voies 
ordinaires  de  commuuication.  Il  ne  suffira  pas  ici  de  comparer 
de  part  et  d'autre  les  prix  des  tarifs  :  il  est  évident,  que  si  au 
chemin  de  fer  un  transport  est  tarifé  à  10  fr. ,  cette  somme 
comprend  non-seulement  les  frais  directs  qu'occasionne  à  l'ad- 
ministration te  transport  qu'elle  doit  effectuer,  frais  qu'elle 
épargnerait  si  ce  transport  ne  se  faisait  pas ,  mais  encore  une 
partie  des  frais  généraux  d'exploitation,  qui  ne  sont  augmentés 
d'aucune  manière  par  le  transport  dont  il  s'agit ,  et  que 
l'administration  aurait  également  à  supporter  s'il  ne  s'effec- 
tuait point.  '  Dans  la  comparaison  qu'il  s'agit  de  faire  id ,  il 
est  clair  qu'il  ne  faudra  tenir  compte,  dans  ie  cas  du  transport 
par  cbemin  de  fer,  que  de  la  première  espèce  de  dépenses; 
car  si,  dans  tes  10  fr.  que  nous  avons  supposés  ci-dessus,  il 
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y  H  S  Fr.  de  firau  directs  «t  5  ft*.  de  tttàs  gftaértiux,  it  est 
évidoit  que  les  dépenses  de  radmtQtstrslion  ûe  seront  dim;ni«ii' 
tées  que  de  5  ff.,  lonqn'elte  effîtctuera  le  tniHport  eUe-mdffle; 
de  Duinère  que  si,  par  lai  Toiw  or^oàire»  de  wiûmmitaûim, 
le  prix  du  turif  est  de  6  ft-. ,  eile  aom  etiMre  TavaMage  de 
1  fr.  en  effectfUDt  alld-mème  Bon  tnmdport,  quoique  celui-d 
êoit  porté  à  40  f^.  sur  ses  propres  târifii. 

Ahisi  la  quMtion  à  résoudre  peat  encore  tme  fols  se  totmiûa 
tXsm  :  Quelle  est  k  dépense  que  Vadatifiistratioft  «iHit  à 
sopportei^  ftl  elle  efibetiuif  te  umsponf  Quelte  dépense  ^ép&t^ 
gnerait-elle  en  ne  l'effectuant  pas? 

Celte  question  exige  la  solution  préalable  de  toutes  celles 
que  nous  avons  indiquées  d-dessus. 

S'agit-il,  par  exemple,  d'un  transport  de  charbon  :  il  faudra 
savoir  combien  on  en  chargera  sur  un  waggon?  De  combien 
de  'waggons  on  pourra  composer  un  convoi?  Combien  de  voyages 
ce  convoi  pourra  faire  pendant  la  journée?  Pendant  combien 
de  temps,  la  machine  devra  stationner?  Quelle  sera  la  dépense 
d'allumage  et  de  nettoyage  de  la  machine?  Celle  de  station- 
nement pour  le  temps  qu'elle  restera  inactive?  Celle  de  par- 
cours pour  le  trajet  qu'elle  effectuera  journellement?  ËdQd  , 
queHe  sera  la  dépense  de  parcours  pour  chacune  dra  voitures? 

Autre  exemple  eucore. 

Qu'il  s'a^psse  de  faire  concurrence  à  une  voie  rivale  du 
chemin  de  fer,  et,  par  conséquent,  d'abaisser  les  prix  à  nn 
taux  déterminé,  sous  peine  de  perdre  une  quantité  conùdérabte 
de  transports.  Comment  saura-t-on  si  ce  prix  obligé  donnera 
du  bén^ce.  ou  de  la  perte?  Et  dans  le  premier  cas ,  s'il  cou- 
vrira sa  part  des  frais  généraux,  ou  «  l'on  sera  forcé  de 
saraîfier  une  partie  de  ceux-ci. 

Héme  incertitude. 

Avant  que  l'on  connaisse,  en  détail  et  à  fond,  chaque  rouage, 
chaque  mécanisme  de   l'immense   outil   que  l'invuition   des 
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chenùns  de  fer  a  mis  entre  les  maim  des  hommes,  comment 
pouira-t-oD  en  diriger  avec  assurance  les  eSbts,  en  prévoir 
sans  erreur  les  réeultatfi.?  Cest  donc,  avaot  tout,  de  la  décoai- 
pofiitioa  de  l'outil  qu'il  faut  s'occuper  :  c'est  une  analyse  minu- 
tieuse qu'il  fhut  fiiire  de  ses  moindres  parties  ;  ce  n'est  qu'après 
udO  étude  approfondie  de  l'exploitation  des  dbemihs  de  fer, 
.  dans  tous  ses  éléments  ;  sous  toutes  ses  faces ,  qu'on  peut 
parvrair  à  jugw,  avec  connaissance  de  cause ,  des  résultats 
obtenus  dans  le  passé,  de  ceux  à  obtemr  dans'  l'avenir,  des 
moyens  à  employer  pour  amoier  ceux  que  l'oo.  désire,  pour 
éviter  ceux  que  l'on  crainL 
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Après  les  développements  donnés  au  chapitre  '  préoédeat , 
dévekippemrats  qui  étaient  iùUspensables  pour  fuive. sentir  la 
nécessité  de  recheridies  nonveDes  sur  les  danses  d'esploitatiort 
des  chemins  de  fer,  nous  allons  entrer  en  matière  d'Ube  manière 
(dus  détaillée,  étudia:  la  mtare  et<  les  prindpaux  caractères 
des  dépenses, Relier  d'en  opérer  la  classiftcatioD  etles  mettre 
en  regard  du  travail  qui  les  occasionne. 

Tout  travail  suppose  une  ooDsommation-;  toute  eohsommatloa 
suppose  une  dépense. 

.  n  existe  done  une  relation  nécessaire  entre  le  travail  et 
la  dépense.  La  recherdie  de  cette  relation,  la  connaissance 
de  la  Im  qui  la  régît,  tâl  est  ea  général  Totiiet  le  plus  important 
d«  la  comptabilité,  tel  sera  aussi  l'objet  de  nos  études. 

Ju&qu'i(d.,'saDB>:que  personne  en  ait'  fait  une:  dédaration 
expresse,  on  paraît  s'être  tacitement  accordé  à  regarder  cette 
loi  commetQOt^fatt'Ctmoue,  comme  la  même  dans  tous- les 
cas.  On  a  conûdéré  la  dépense  comme  proportionnelle  au  travail 
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«t  Von  ne  s'est  pas  inquiété  de  savoir  si  cette  proportionnalité 
était  exacte  ou  non,  n  tes  résultats  auxquels  on. parvenait  en 
s'en  servant  étaient  admissibles,  si  les  erreurs  auxquelles  on 
s'exposait  en  adoptant  une  loi  qui  n'était  pas  prouvée,  avaient 
ou  n'avaient  pas  d'importance. 

Cette  loi  de  proportionnalité  est  presque  toujours  fausse. 

Tant  que  l'on  n'envis^e  que  le  travail  élémentaire,  que  le 
travail  réduit  à  sa  plus  simple  expresùon,  cette  proportionnalité 
est  réelle  et  exacte;  si  la  fouille  d'un  nlètre  cube  de  terre  eûge 
Vi  heure  de  travail  d'un  terrassier,  et  coûte  de  ce  chef  10  cen- 
times, il  est  évident  que  3  mètres  cubes  consommeront  1  heure 
de  main-d'ceuvre,  et  exigeront  une  dépense  de  20  centimes.  Si 
le  transport  d'un  charriot  à  6  lieues  de  distance,  absorbe  une 
journée  de  travail  de  2  chevaux  et  d'un  conducteur,  et  si  cette 
journée  de  travail  se  paie  10  frs. ,  le  transport  du  même 
charriot  &  12  lieues  consommera  2  journées,  et  la  dépense 
sera  de  20  frs. 

Mus  que  l'on  trui^rte  ce  nûsonnement,  du  travail  élémen- 
taire à  un  travail  plus  compliqué,  du  travail  simple  au  travail 
composé,  il  deviendra  tout-à-fait  inrauict. 

Ainsi ,  pour  prendre  un  «xempte  bien  connu ,  personne 
n'ignore  que  «  l'impresùon  de  100  exemplaires  d'un  ouvrage 
quelconque  coûte  50  fr.,  300  exemplaires  ne  coûteront  pas 
100  fr. ,  1000  exemplaires  ne  Goûteront  peut-être  que  250  fr. 

Quelle  est  la  cause  de  cette  différence? 

C'est  que  dans  le  travail  simple,  tout  le  travail  et  par 
ooiiséquetit  toute  U  dépende,  sont  employés  directement  et 
niûquiMnent  à  la  production  du  résultat  final,  tandis  que  dans 
le  travail  composé,  une  première  partie  du  travail  est  «nployée 
à  orèer  des  moyens  pr^ratoires  de  produôtioB,  et  que  oe  n'est 
qu'aprèa  que  ces  moyens  préparatoires  ont  été  créés  ,  que 
commence  le  travûl  dtreet  -employé  au  réwitat  final. 

Ainsi,  dans  l'exemple  que  nous  ayons  dté,  une  prémièrtf 
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partie  da  traTaîl  est  employée  non  pas  à  imprimer,  mais  k 
prépara  les  moyens  de  rimpressi<n>,  c'est-à-dire  à  composer 
la  forme.  Ce  n'est  qa'après  que  la  forme  est  composée,  quff 
CfHDmence  le  b^vail  relatif  i  l'impressioD,  c'est-ànlire  le  tirage. 

Or,  il  est  faâle  de  coDoenrir  que  les  moyens  de  production, 
une  fois  créés,  peuvent  servir  k  une  quantité  cohsid^ble  de 
travail  direct,  et  que  dans  tous  les  cas.  Us  sont  toutrà4)ait 
iodépoidants  de  l'usage  ultérieur  que  l'on  en  fait  poar  obtenir 
le  résultat  final. 

Ainsi,  la  forme  une  fob  composée  pourra  servir  i  100,  à 
t,000,  k  iO,000  exemplaires,  et  ta  d^nse  qu'a  occasionnée  la 
GompoÀtion  restera  la  même,  qudque  soit  le  nombre  d'exem- 
plaires qoe  l'on  Uren.  han  doue  que  l'on  ne  tire  qoe  100 
exanpbirM,  la  dépose  comprend  les  frais  de  compswtÏMi, 
plus  les  firans  du  papier  et  du  iînge  pour  100  exem[^res. 
Lorsque  l'on  en  tire  200,  h.  dépense  comprend  les  mémtB- 
frais  de  composition,  plus  les  frms  du  pafser  et  du  tirage  pour 
200  exemplaires.  On  voit  donc  que ,  les  frais  de  cunpositîoa 
re8t»t  les  même»  dans  les  dmx  cas,  ta  dépense  totale  d'im- 
presnon  pour  les  300  exemplaires  sera  loin  d'être  double  de 
celle  qn'eugent  les  100  premiers. 

Il  existe  une  dénominatioa  spéciale  pour  indiquer  ks  dépenses 
qn  eoBcourrat  k  la  prodoction  d'un  résultat,-  d'une  msoibrs 
directe  et  sans  lui  être  proporlionneUes  :  on  les  appeHe  ^û 
générmai:  de  ce  résultat.  Par  o{^>oùtîon,  les  autres  dépenses 
qw  sont  employées  ffirectemait  à  la  production  du  résultat  et 
qui  lui  sont  proportionnelles,  s'appellent  frais  spéciaux^ 

Il  est  bon  de  remarquer  qu'il  it'y  a  rien  d'absolu  daus  ces 
dénominattons.  Le»  mêmes  dépenses  qui  sont  des  frais  généraux 
par  n4)poPt  à  tel  résnltat,  devimnent  des  irais  spédavs  par 
r^>pOTt  k  tel  autre. 

Ainsi,  quand  on  eonûdère  sne  dépose  par  rapport  à  m 
travûl  Moigni  dont  elle  ne  dépend  pas  directenent,   mais 
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dont  «lie  prépare  les  moyeas  de  producUon,  6[{e  constibie  les 
frab  ;  généraux  '  de  ce  travail.  Mus  si  l'on  cooiiidère  la  même 
dépense  par  rapport^  à  ces  moyens  de  production  eux-mêmes 
pris  pour  résultat,  elle  constitue  les  frais  spéôauxde  ce  résultat; 
et  réciproquement,  les  frais  spémux  d'un  travail  '  deviennent 
des  frais  généraux,  si  ou  les  CMisidère  par  rapport  à  un  autre 
travail,  qui  a  besoin  c<»nme  moyens  de.'productiou  des  résultas 
dii  premiwi 

Par  exemple ,  dans  le  travail  de  l'imprimerie  dont  nous  avons 
parlé  plus  haut,  la  dépense  qu'exige  la  composition  des'foi^ 
mes,  constitue  les  frais  généraux  du  tirage,  attendu  qu'elle  ne 
fait  que  préparer  les  moyens  d'opérer  ce  tirage,  et  demwre 
tout-à-fait  indépendante  de  là  quantité  de  ce  dernier  travail. 
Mais  cette  même  dépense  de  composition  se  changera  en  frais 
spéctaux,  si  on  la  considère  [lar  rapport  au  travail  même  de  la 
coiiqMtsîtion  des  formes,  parce  qu'elle  est  proportionnelle  à  la 
quantité  de  ce  travail  et  qu'elle  en  dépend  directonest  et 
uniquement. 

Ainsi ,  pour  nous  résumer,  lee  frais  généraux,  d'un  travail 
sont  les  dépenses  employées  à  préparer  les  moyens  de  [^oduotion 
de  ce  travail. 

Avant  d'aller  plus  loin,  nous  ferons  une  observation  qui 
trouve  sa  place  ici,  et  qui  est  digne  de  remarque  :  c'est  que 
le  perfectionnement  de  l'industrie  tend  à  augmenter  l'importance 
des  frais  généraux,  et  à  diminuer  celle  des  frfds  spéciaux;  en 
d'autres  terme»,  tend  à  remplacer  le  travail  simple  par  le 
travail  composé. 

Citons  quelques  exemples. 

Avant  la  découverte  de  l'imprimerie,  la  reproduction  des 
livres  se  faisait  par  le  travail  manuel  des  copistes  :  chaque 
exemplaire  exigeait  évidemment  le  même  travail,  deux  exem- 
plaires exigeaient  exactement  deux  fois  la  dépense  d'uti  seul; 
tous  les  frais  étaient  proportionnels  aii  travail  et  directemcait 
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employés  k  la  production  àa  résultat  :  le  travail  était  simple, 
toute  la  dépeuse  se  composait  de  frais  spéciaux. 

Quand  Timprimerie  fut  introduite,  le  travail  fut  dinsé  :  de 
simple  qu'il  était ,  il  devint  composé.  Au  lieu  d'un  travail 
unique  employé  à  obtenir  le  résultat  cherché  :  la  reproduction 
des  livr«s,  on  eàt  deux  d^és  de  travail  successifs  et  distincts.: 
le  premier  »nployé  à  préparer  les  moyens  de  la  reproduction, 
c'est-à^ire,  à  arranger  les  caractères  dans  l'ordre  voulu  ;  le 
deuxième  employé  à  la  reproduction  proprement  dite ,  c'est- 
à-dire,  au  tirage.  Le  premier  travail,  qui  est  le  plus  consi- 
dérable des  deux,  consUtue  les  frais  généraux  de  l'opération; 
les  frais  dn  tirage,  qui  sont  moins  inaportants,  en  constituent 
les  frais  spédaux. 

Pendant  longtemps  on  n'a  connu  d'autre  éclairage  que  celui 
des  lampes  à  t'huile  ou  des  chandelles  :  la  dépense  que  cet 
éclairage  occaûonnait,  était  exactement  proportionnelle  au  résul- 
tat utile  qu'il  procurait  Ainsi  deux  flammes  de  même  intensité, 
donnaient  une  consommation  double  de  celle  d'une  seule. 
-  Plus  tard  on  imagina  un  éclairage  en  grand,  par  le  moyen 
du  gaz  hydrogtoe,  et  de  nouveau  l'opération  fut  divisée.  Une 
forte  partie  de  k  dépense  fut  employée  à  la  préparation  des 
moyens  d'éclairage  :  pose  de  tubes,  becs,  conlues,  gazomètre; 
appareils  épuratoires,  frais  de  8urv«llance.  La  dépense  réelle- 
ment proportionnelle  au  résultât  utile,  cellb  dn  charbon,  ne 
forma  plus  qu'une  partie  de  la  dépense  totale.  Ainsi,  en  eup* 
posant  que  100  becs  de  lampes  à  t'huile,  brûlant  pendamt  une 
heure,  coûtent  S  frs.,  iOO  becs,  brûlant  pendant  deux  heures, 
coût»ont  10  frs.  Au  contraire,  si  100  becs  de  gaz,  brûlant 
pendant  une  heure,  coûtent  5  francs  de  dépense  totale,  il  est 
évident  qu'en  douUant  la  durée  de  l'éclairage,  on  u'augmenten 
pas  les  frais  de  tubes ,  de  becs,  de  gazomètre  etc. ,  etc. ,  et  l'on 
n'aura  que  la  dépense  du  charbon  et  d'une  partie  de  ta  main- 
d'œuvre  :  de  manière ,  que  si  dans  Ira  5  frs.   les  frais  de 
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tubes  etc.,  etp.  Qptrent  pour  3  fn.  et  ceux  du  charbon  pour 
3  frs.,  les  100  becs,  brûlant  pendant  deui  hçures.  exigeront 
seulement  2  frs.  de  plus  q^e  s'ils  brûlaient  pendant  une  heure  : 
ç'est-à-dire  que  la  d^nse  tottile,  pour  un  résultat  double,  eera 
dç  7  frs.,  celle  dfi  résultat  simple  étant  de.5  frs. 

Le  travail  des  fabriques  va  nous  donner  un  autre  exemi^e  da 
du  même  phénomène.  Dans  l'enfance  de  l'industrie,  l'on  n'em- 
ployait que  le  travail  manuel  de  l'homme.  Ainù,  dans  la  fabri- 
cation des  ètpfEes ,  dans  la  manipulation  des  métaux,  dans  la 
menuiserie  etp.,  etc.,'  le  moyen  le  plus  simple  et  )e  sciqI  primi- 
tivement empltty^i  oonûstMt  &  faire  exécuter  tous  les  ouvrages  à 
bra«  â'homm«-  I>9n9  e«ttç  manière  d'opter,  U  dépense  était 
encore  une  fois  proportioondle  au  résultat;  l'homme  était  payé 
ep  raison  de  la  ^veéa  de  son  ti^vail,  c'est-à-dire  de  l'ouvrage 
qu'il  avait  fait;  lorsqu'il  ne  travaillait  pas,  il  n'était  paa  payé; 
un  résultat  double  {sorreffKupkdait  è  une  d^enae  double.  Hais, 
lorsque  l'on  iuia^na  de  fùre  opérer  par  le  travail  mécanique 
des  machines ,  ce  qui  avait  été  jusque  là  exécuté  par  le  travail 
manuel  de  l'homme,  les  é|é|Hfïnt«  de  la  dépense  furent  totale- 
ment changés.  U  fallut  commencer  par  <}onaacr«r  un  capital 
considérable  ^  l'établissement  des  machines  :  les  intérêts  de  ce 
capital  furent  une  dépense  contiouelle,  indépendante  du  travail, 
une  dépense  qui  persistait  même  lorsque  l'outil  restait  inoccupé  : 
c'était  une  dépense  employée  à  préparer  les  moyens  de  produo- 
tion.  Le  résultat  utile,  au  lieu  de  se  trouver  directement  en 
rapport  avec  le  travail  qui  le  produisait,  en  fut  de  la  sorte 
séparé,  et  il  arriva  que  la  dépense  employée  à  créer  ta  forée 
motrice,  n'eût  plus  avec  le  résultat  utile  que  des  rehiUons 
éloignées  et  compliquées.  Il  devînt  très-diffieile,  par  exempte, 
dans  une  fabrique  où  les  ouvrages  de  meaiùserie  s'^écuteal 
par  des  macllinefl,  d'évaluer  quelles  relations  existent  entre 
le  combusUble  de  la  machine,  qui  donne  naissance  à  la  force 
motrice,  et  te  nombre- de  traits  de  scie  ou  de  coups  de  vtbol 
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exécutés  pu*  elle,  et  qui  en  forment  le  résultat  utile.  Les  moyens 
plaoéB  entra  la  cause  première  et  Veffet  fiaal ,  les  transmissions 
de  mouvement,  les  transformations  de  la  force  motrice,  absor^ 
bent  une  si  grande  partie  de  celle-à,  occanonnent  tant  de 
frotteanwts  et  de  r^istances,  que  ta  l'on  diminue  ou  que 
Ym  augmente  entre  certaines  limites  le  travail  utile  définitif, 
U  n'en  résultera  aucun  diaogement  appréciable  dans  la  con- 
KHQination  de  la  machine.  Ainsi ,  non-seulement  la  dépense 
d'intérêt  et  d'entretien  des  nucbines,  mais  encore  une  grande 
partie  de  la  dépense  de  force  motTÏce  est  Uuit-à-fait  indépendante 
du  résultat,  reste  la  vahme  pour  un  résultat  pins  grand  oh  plus 
patit,  et  constitue  les  frais  généraux  de  ce  résultat. 

Que  Von  étende  ce  parallUe  à  toutes  lea  brancbes  de  l'in- 
dnstrie ,  en  verra  que  partout  on  n'est  parvenu  à  les  peF< 
fectionnei  qu'^  s^rant  les  moyens  de  production ,  de  la 
production  proprement  dite,  qu'en  consacrant  une  .forte  partie 
de  la  dépense  à  la  préparation  de  ces  moyens,  qu'en  Bugmra>< 
tant  eofin  les  frus  g&itetux  pour  diminuer  d'autant  les  frais 
^kâciaux. 

Hus  ee  n'est  pas  seulement  dans  l'industrie  que  cette  loi  se 
vérifie.  Dans  un  autre  ordre  d'idées  on  retrouve  le  même  ph^ 
nomène.  Dus  Vo^niaatioo  da  gouvememoit,  par  exemple,  à 
mesure  que  la  dvilisfttioQ  s'est  développée,  l'importance  des 
reeaorts  administratifs  s'est  augmentée,  les  moyma  d'action  du 
gonvemeotent  ont  acquis  de  la  puissance.  Ainsi,  dans  le  moyen- 
âge,  l'at^cu  du  gouvernement  était  à  peu  près  nulle,  en  ce  qui 
conc^nait  les  intérêts  matériels  de  U  nMton.  L'administration 
ne  veillait  pas,  ou  ne  vâUait  qu'imparfûtemait  à  h  sécurité 
publique  i  chaque  particulier  vmllait  donc  i  la  si^e  propre  : 
w  voy^eait  armé,  on  voyageùt  par  troupe.  L'Ëlat  ne  rendait 
(MA  la  justice  :  chaque  bourg,  chaque  château  avait  son  tribunal, 
«m  code  particulier.  L'Ëtat  ne  réglait  point  les  relations  de 
«ôgneur  à  soigner,  de  ville  à  nlW,  de  province  à  previnee. 


DiainzedbyGoOt^lc 


46  cunntB'  BBoxiftin. 

Ces  divers  pouvoirs  r^laieuf  eax-mènies  leurs  relations,  con- 
tractaient leurs  alliances  mutuelles,  ndaient,  entc'cux,  leurs- 
querelles  par  les  armes.  L'administration  ne  prenait  aucune 
part  aux  travaux  publics  :  la  construction  des  routes,  des 
canaux,  était  laissée' aux  particuliers,  à  des  corporations,  en 
général,  à  des  intérêts  privés.  Partout  enfin,  l'action  de  l'admi- 
nistration était  nulle  ou  à  peu  près  :  l'intérêt  général  n'était 
point  représenté,  les  intérêts  particuliers  étaient  partcRitt^i^és 
de  se  créer,  ^rectemeot  à  eux-mêmes,  les  résultats  dont  ils 
avaient  besoin.  Tout  le  travail  de  la  nation,  pour  nous  servir 
des  t^mes  techniques  que  nous  avons  adoptés  plus  haut,  se 
composait  de  frais  spéciaux.  A  mesure  que  le  gouvernement  se 
perfectionna,  les  moyens  généraux  de  production  furent  orga- 
nisés à  part  et  séparés  de  la  production  proprement  dite  ; 
ainsi,  pour  l'exercice  de  la  justice,  on  créa  des  tribunaux,  des 
cours,  tout  un  corps  de  magistrats  préposée  spédalement  aux 
fonctions  judiciaires.  En  ce  qui  concerne  la  sécurité  publique, 
on  organisa  des  coi^s  spéciaux,  chargés  de  veiller  à  la  sûreté  et 
aux  propriétés  des  dtoyens.  Pour  les  relations  des  dtoyMis 
oatr'eux,  des  villes,  des  provinces  les  unes  avec  les  autres,  on 
institua  une  vaste  hiérdrchie  de  fonctionnaires  aboutissant  à  un 
centre  commun  et  s'étendant  sur  toutes  les  parties  du  territoire. 
En  fait  de  travaux  publics,  l'Etat  suppléa  &  la  faiblesse  et  an 
manque  d'ensemble  qui  neutralisaient  tous  les  eSbrts  des  parti- 
culiers :  ce  fut  \m  qui  rendit  possible  l'exécution  des  grands 
ouvrages,  en  coordonnant  les  intérêts  particuliers  qui  s'y  trou- 
vaient mêlés,  eu  .garantissant  à  chacun  ses  droits  légitimes,  en 
empêchant  les  conflits  des  intérêts  hostiles,  en  réglant  les  expro- 
priations, les  péages,  etc.,  etc^  De  nouvelles  classes  d'employés. 
furent  consacrées  à  cette  action.  Des  dépenses  considérables  et 
constantes  furent  la  conséquence  de  cette  organisation  tie  l'admi- 
nistration générale  :  les  impôts,  qui  dans  les  sociétés  naissantes 
sont  presque  nuls,  devmrent  de  plus  «u  plus  tievés.  On  eut  un 
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pouvoir  central  fortement  constitué,  absorbant  annaellemeât  des 
sommes  considérables' qui  formèrent  les  frais  généraux  du  travail 
sodal;  ce  travail  «e  trcava  de  la  sorte  divisé  en  deux  catégories 
bieji  di^nctes  :  le  premier  travail ,  celui  du  gouvernement,  coo- 
«staà  préparer  les  moyens  de  production  nécessaires  au  second  : 
il  consista  à  garantir  aux  citoyens^  leurs  propriétés,  leurs  droits, 
leur  sûreté,  à  créer  les  grandes  voies  de  communication,  les 
principaux  moyens  de  transport,  à  fadliter  leurs  relations,  à 
leur  permettre  ea&n  de  se  livrer  sans  obstacle  et  de  la  manière 
la  plus  oonvenable  possible  au  travail  spécial  qui  est  le  partage 
des  particuliers. 

Id,  encore  une  fois,  comme  dans  l'industrie ,  on  remarque 
l'apparitioa  des  frais  généraux  sous  la  forme  de  l'accroissement 
des  impôts,  et  la  diminution  des  frais  spéciaux  sous  celle  de 
l'abaissement  des  prix  et  de  l'amélioration  du  bien  être  social 
qui  en  est  la  conséquence. 

Une  loi  qui  se  vérifie  d'une  manière  aussi  constante,  doit 
reposer  sur  des  causes  puissantes  qu'il  serait  intéressant  de 
Cfunaitre.  Pmirquoi  les  frais  généruix  augmentent-ils  conti- 
nuellement d'importance? 

Dans  une  production  faible  et  languissante,  il  est  avantageux 
de  n'exécuter  que  le  travail  strictement  nécessaire  à  cette  produc- 
tion, de  diminuer,  autant  que  possible,  \eê  préparatifs  et  les 
accessoires  du  travail. 

Hais  si  la  production  devient  conàdérable,  il  est  au  contraûe 
très-avantageux  de  commencer  par  préparer  convenablement  les 
moyens  dont  on  aura  besoin ,  de  dépenser  même  une  certûne 
somme  de  travail  à  perfectionner  d'avance  ces  moyens,  si  l'on 
espère  par  là  rendre  plus  facile  le  travail  subséquent.  L'aug- 
mentation du  travail  préparatoire  finira  toujours,  après  une 
eertaine  production,  par  être  compensée  par  l'économie  du 
travail  direct,  et  û  la  production  est  poussée  au-delà  de  ce 
terme,  l'économie  du  travail  direct  constituera  un  bénéfice  oeL 
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Eclairàssona  ceci  par  ud  exemple  : 

Supposons  qu'un  exploitant  de  houille  se  trouve  ^igné  d'une 
lieoe  de  la  chaussée  la  plus  voisine  :  supposons  que  le  trani^rt 
d'un  tonneau  de  charbon  coûte  fr.  IJÎO;  à  l'exploitant  doit  trans- 
porter des  quantités  considérables,  nous  disons  qu'il  aura  intérêt 
à  améliorer  la  route,  au  pris  même  d'une  forte  dépeose,  et  que 
ta  le  transport  est  faible,  il  lui  sera,  au  contraire^  plus  avan- 
tageux de  se  conteoter  de  la  route  défectueuse  qoi  existe. 
Supposons  que  pour  remplacer  celle-ci  par  une  chaussée  pavée, 
il  doive  lui  en  coûter  frs.  50,000  :  l'intérêt  annuel  de  ce  capital 
montera  à  frs.  2,500 ,  les  frais  d'entretien  s'élèverovt  à  pee  près 
à  1»  même  somme;  d'où  il  résulte  que  l'améfioration  des  nw^ens 
de  tran^wrt  coûtera  à  l'exploitant  une  somme  aimiielle  de 
fra.  ^JfSOO.  Supposons  à  présMit,  que  par  l'ôtablissemait  de  h 
daussée  pavée,  le  prix  du  transport  d'un  tonneau  ne 'soit 
plus  que  de  0.75  c,  au  lieu  de  fr.  1.50  :  l'économie  s«r  te 
travail  ^rect  du  transport  sera  donc  de  0i.75  c.  ^r  tonneau. 
Après  qoette  qaantité  de  transpwts  oett»  écaoomie  s«r  le 
travail  direct  aiua-t^tle  compensa  l'augmeatati**  de  dépense 
du  travail  préparatoire?  Nous  diviserons  trs.  5,000  pir  0.75  c. 
et  nous  tniuveroBB  6,666  tonneaux.  ^  donc  le  transport  snnael 
reste  au-dessous  de  6,666  tonneaux,  l' exploita»!  aura  intérêt  à 
ne  pas  construire  de  chaussée;  si  le  tnuuport  net  exacteEieot 
de  6,666  tonneaux ,  il  n'aura  ni  bénéfice  ni  perte  h  le  tÎHre  ; 
mais  û  sod  transport  dépasse  cette  quantité ,  il  est  dnr  que 
chaque  tosneeu  qu'il  tnuMportera  en  plus,  lui  laissera  un  béné- 
fice net  de  0.75  c. 

L'amétimatMa  des  mt^ois  de  prodoction  et  la  création  des 
frais  généraux  qui  en  est  la  eonsé(pKiice ,  dérivait  donc  de 
l'angBoaitatlcHi  de  la  prodoction;  à  mesore  qoa oeli»4Û  s'aceroit, 
il  y  a  anaatage  à  eonsacrer  des  dépenses  partàcnlièrei  tua 
OMyena  prépar^oires  de  produttioa  ;  en  d'avtres  termes ,  à 
établir  dea  frais  généraux,  font  le  moide  sait,  par  exeafle, 
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par  sa  propre  expérienc«,  que  lorsqu'il  a  un  long  travail  k 
exécuter,  il  lui  est  avantageux  et  économique  de  passer  UD 
mrtuB  temps  à  s*j  bieo  préparer,  à  choisir  conTenablement 
ses  moyens  de  travail,  i  bien  s'installer;  tandis  que,  ai  ce  qu'il 
dût  faire  n'est  que  de  peu  d'importance,  et  ne  doit  avoir  qu'une 
courte  durée,  toutes  ces  précautions,  toutes  ces  préparations 
deviennent  inutiles  et  ne  servent  qu'à  Ëiire  perdre  du  temps. 
Gomme  à  mesure  que  l'industrie  se  perfectionne,  ta  pro- 
duction, augmente  et  que  c'tat  l'augmentatiou  de  production 
qui  donne  naissance  aux  frais  généraux,  il  s'en  suit  natn- 
r^ement  que  la  proposition  que  nous  avons  établie  plus  haut, 
savoir  :  que  le  perfectionnement  de  l'industrie  tend  à  accroî- 
tre l'importance  des  frais  généraux  et  à  diminuer  celle  des 
Rrais  spécianx,  s' oblique  facilement  par  la  nature  même  des 


Quel  est  l'effet  des  frais  généraux?  Quelle  est  leur  influence 
sur  le  prix  de  revient  1 

Les  frais  gtoéraux  sont  une  dépense  fixe ,  préalable ,  qui 
s'applijiue  in^éremment  à  une  quantité  quelconque  de  travail 
subséquent,  sans  chaîner  en  général  de  valeur.  Lorsque  l'on 
r^rtit  cette  dépoise  fixe  sur  une  quantité  de  travail  qui  est 
esBcntidlesDent  variable,  il  est  dair  que  le  résultat  doit  être 
indéterminé  ;  ce  sera  le  quotient  d'une  division  dans  laquelle 
le  dividende  eet  constant,  tandis  que  k  diviseur  peut  être  grand 
ou  petit,  peut  prendre  toutes  les  valeurs. 

L'eflet  des  fnùs  genoux  est  donc  de  rendre  indéterminé  le 
prix  de  revient  de  l'unité  de  travail 

JUnâ,  dans  le  travail  de 'l'imprimerie,  par  exemple,  Tefiet 
des  frais  g&iéraux  empêche  que  l'on  puisse  connaître  d'une 
manière  absolue  le  prix  de  revient  d'un  exemplaire.  Si  l'im  n'en 
imprime  qu'au  seul,  il  codlera  uue  sontme  énorme,  parce  qu'il  ' 
aura  seul  à  supporter  tous  les  frais  de  la  oempositioB  ;  ù  l'on  en 
ia^rime  40(V)00,  le  prix  d'un  seul  devioidra  eorirémement 
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mÎDÊBie,  puisqu'il  se  réduira  à  peut  près  aux  frais  de.  tirage  et  de 
papier. 

Ainsi ,  dans  l'éclairage  ao  ^z ,  les  frais  généraux  auroDt 
encore  une^fois  pour  résultat  de  rendre  tout-à-fait  indéteroiiBée 
la  dépense  d'un  bec;  car  û  l'on  doit  établir  dd  aj^reil  pour 
un  seul  bec,  le  prix  de  revient  de  cehii-ci  sera  très-èlevé;  si^ 
au  «ontraire,  on  a  un  édairage  considérable,  l'inQuence  des 
frais  généraux  disparaîtra  à  peu  près,  et  le  prix  de  revient  de 
diaqne  bec  se  réduira  presqu'à  la  seule  consocMnalion  du 
charboii. 

Il  en  résulte  que  du  momeiit  que  Von  conùdère  un  travail 
composé,  c'est-à-dirë,  un  travail  qui  a  des  frais  généraux ^  il 
est'  imposable  d'établir  exactement  ce' que  coûtera  l'unité  de 
travail.:  il  faut  nécessairement  que  l'on  cache . quelle  sera  la 
production,  quelle  sera  la  quantité  de  ces  unités  sur  lesquelles 
les  frais  généraux  se  répartiront. 

Dans  une  telle  question ,  il  est  ddnc  impossible  de  dire 
d'avance  et  d'une  manière  générale,  «e  que  coûtera  l'unité,  et 
l'on  voit  par  là  quelle  erreur  grossière  ont  commise  tous  les 
auteurs  qui  ont  prétendu  indiquer  d'une  manière,  absdue  le 
prix  de  revient  du  transport  effechié  sur  le  eh^in  de  tes.  .Là; 
en  effet,  presque  tout  est  frais  g^éraux  par  raj^rt  à  ea 
pirix  de  revient,  c'est-à-dire,  que  presque'  toutes  les  dépenses 
n'ont  avec  ce  prix  de  revient  que  des  relations  indirectes  et 
indéterminées.  Ainsi,  au  diemin  de  ferr  on  pont  fort  -bien  ' 
savoir  ce  que  coûte  l'entretien  d'un  kilomètre-'de  rout^,  mais 
comme  ce  kilomètre  peut  être  parcouru  par  100  tomieaux  oq 
par  100,000  tonneaux,  et  quedans  les  deux  cas  la  dépense  d'en- 
tretien restera  en  ^nde  [»rtie  la  même,  il  est  impossible  de 
dire  va-  général  ce  que  coûte  l'entretien  dé  la  ronte  par  tooiiean 
transporté.,  i  moins  qne  l'on  n'ajoute  qnel  a:  été  4à  chiEGre  .du 
transport  total  effectué. 

De  mène  il  est  facile  de  siTrar«eqn«  coûte  le  paroooiB  d'vwi 
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nuujiine  à  une  lieue  de  distance  ;  mais  '  tomine  œtte  machiae 
peutavoir  traîna  i  voiture  oa  50  voitures,  et  que  dans  les  deux 
cas  il  y  a  une  partie  de  la  dépense  de  tmcUoD  qui  n*'a  pas  varié, 
il  est  impossible  de  dire  eiLactement  ce -que  coûte  la  traction  par 
ténneaa  de  chaire  utile  transportée ,  si  l'on  n'ajoute  quelle  a 
été  cette  diai^ê  utile  pour  une  machine. 

Il  en  est  de  même  de  presqae  toutes  les  dépenses  du  cliemin 
de  fer.  Presque  toujours  ^tes  contiennent  une  partie  constante, 
qui  n'a  aucun  rapport  de  proportionnalité  avec  le  résultat,  final 
du  transport,  qui  par  cooséqueut  reste  ila  même  pour  des 
transports  grands  <hi  petits,  et  qui,  selon  qu'on  doit  la  répartir 
sur  une  quantité  eonsidéraUe  ou  minime  de  transports  effectués, 
donne  des  indications  toulrà-Mt  différentes  sur  le  prix  de 
revient  de  l'iinité  de  travail.  \  .     .       . 

Encore  une  fois ,  c'est  là  le.  propre  des  frais  généraux ,  de 
rendre  indétwminé  le  prix  de  revient  de  l'unité  de  travail, 
conâdéré  d'une  mamëre  absolue;  de  rendre  impossible  tonte 
réponse  générale  à  la  question  que  I'mi  peut  se  faire  sur  ce 
prix  de  revient.  £t  il  n'en  saurait  être  autrement,  car  comme 
ta  quantité  du  travail  définitif  est  de  sa  nature  une  chose 
variable  et  inconnue,  comment  voudrait-on  répartir  sur. elle 
une  somme  constante  de  frais  gtoéraux?  et  si  on  le  faisait, 
comment  ne  verràit-on  .pas  qu'autant  on  :  peut  supposer  de 
valeurs  ctifiérentes  à  la  quantité  du  travail  définitiC,  autant  on 
a; de  chances  d'err«ur  contre  une  seule  d'exactitude. 

Ains^,  vouloir  s'attacher  à  démontrer  qu'au  chemin  de  fer 
le  transport  d'un  tonneau  à  un  kilomètre  drat  coûter  ou  5,  ou  7, 
eu  iO  centimes:;  que  le  transport  des  voyageurs; dût  revenir 
à  t^e  autre  eomine,  c'est  s'occuper  de  chimères,  parce  que 
tous  ces  résultats  sont  également,  vrais,  égalem«tt  faux,  selon 
les  circonstances  particulières  dans  les<pieUra  8e  trouve  tel  oti 
tel  chemin  de  fer.  C'est  exactement  comme  si  l'on  soulevait 
uae .  discusùoQ  pour  savoif  si  un  exemplaire  d'un  livre  doit 
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coûter  5  francs  ,  où  en  doit  coûter  iO.  Si  le  tirage  est 
eonûdérable,  le  Uvre  poorra  ne  reveoir  qu'à  fr.  5;  si,  au 
contraire,  il  ne  l'est  pas,  le  prix  de  revient  pourra  monter 
à  iO  fr.  ;  les  deux  opinions  sont  donc  également  fondées ,  ou 
plutôt  elles  seront  également  inexactes  si  chacune  d'elles  a  la 
prétention  de  représenter  excluùvenwDt  ta  téritè. 

Pour  éviter  de  tomber  dans  ces  mêmes  erreurs ,  il  iaut  avoir 
soin  de  ne  mettre  nulle  part  eu  contact  immédiat  les  frais 
généraux  avec  le  résultat  définitif  :  il  faut  considérer  à  part  ces 
frais  généraux,  non  pas  en  les  mettant  en  rapport  avee  on 
résultat  éloigné,  dont  ils  sont  en  quelque  sorte  ind^eadants  et 
avee  lequel  ils  n'ont  que  des  relions  indirectes,  mais  Uen  en 
les  rapportant  aux 'résultais  pr^ratoirea  dont  ils  dépendent 
directement,  et  qui  ne  sont  que  des  moyens  de  prodncdon 
par  rapport  au  résultat  déânitif. 

Ainsi  dans  le  travail  de  l'impriraerïe,  il  est  absurde  de  sa 
demander  ce  que  uoftte  de  compoùtira  on  exemplaire  de  tel 
ou  té  ouvrage  ,  parce  qu'il  y  a  mille  réponses  difTétentes 
et  également  exactes  que  l'on  peut  faire  k  cène  question; 
'  parce  que  la  composition  est  tout-Jhfaît  indépendante  du  tirage, 
qu'elle  s'applique  également  !t  un  ou  i  mille  exemplaires;  perco 
qu'enfin  on  met  iei  en  contact  immédiat  les  fais  généraux  et  te 
ràsuhat  définitif.  Il  faut  qtie  ta  question  soit  formulée  ainsi  : 
que  coûte  la  c<Hnpo8ition  d'une  feuille  d'impresôon  de  td 
format?  Cette  question  pourra  recevoir  tne  sohition  déter- 
minée, parce  que  fon  aura  mis  en  rapport  tes  fhùe  généraux 
avec  le  résultat  préparatoire  dont  ils  dépendent;  résultat  qui 
dans  ee  cas  particulier,  est  la  compoûtion  d'une  feuille  (f  im- 
fvession,  et  qu,  par  rapport  au  résultat  définitif,  constitue 
un  simple  owjpm  de  ]m>dHclion.  De  cette  manière,  om  aura 
obtenu  un  résulta  exact  et  bien  déterminée  :-  ia  cotaposition 
(Tune  feuiUt  d'impression  co&U  Mmt.  Au  moyen  de  ce  résul- 
tat positif,  il  sera  trè»-feâle,  dam  dtaque  cta  partieoHer,  de 
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répartir  la  dépense  fixe  obtenue,  sur  le  nombre  d'exemplaires 
que  Ton  tirera  de  cette  feuille. 

Cest  ain^  que  doos  nous  y  prendrons  aussi  pour  le  chemin 
de  fer.  Nous  nous  demanderons  d'abord,  quel  est  le  i-ésultat 
utile  et  définitif  du  travail  qui  s'y  effectue.  Nous  nous  demau- 
derons  énsoite  quels  sont  les  moyens  préparatoires  de  production 
de  ce  travail,  c'est-^ire,  quels  Sont  les  résultats  provisoires 
que  l'exploitation  doit  commencer  par  créer  avaùt  de  pouvoir 
s'occuper  du  résultat  définitif.  Enfin,  nous  nous  demanderons 
quelles  sont  les  dépenses  qu'exige  la  création  des  résultats 
provisoires  destinés  à  servir  de  moyens  de  production ,  et  noua 
rechercherons  ce  que  coûte  chacun  de  ces  moyens.  Nous  obtien' 
drons  de  la  sorte  des  données  positives,  exactes,  applicables  i 
tous  les  cas  en  général,  et  il  ne  nous  restera  pins,-  dans  chaque 
cas  particulier,  qu'à  en  faire  la  répartition  sur  la  quantité 
totale  du  travail  définitif  exécuté.  Une  simple  division  suffira  i 
cet  effet. 

Le  résultat  définitif  du  chemin  de  fer,  celui  qui  résume  tous 
les  autres  et  qui  en  forme  la  plus  simple  expression,  c'est /e 
transport  <fnne  chose  d'un  endroit  à  un  autre  :  tel-  est  le 
travail  utile.  Quelle  est  l'unité  qui  doit  lui  servir  de  mesure? 
Ce  sera  évidemment  l'unité  de  chaîne  transportée  à  l'unité  de 
dislance  :  c'est  ce  qu'avant  nous  H.  Jullien  avait  proposé  d'ap- 
peler unité  de  trafic.  Nous  adopterons  la  même  dénomination. 

Quels  sont  les  moyens  préparatoires  qui  doivent  concourir 
à  la  production  du  résultat  définitif?  Quel  est  le  travail  employé 
à  les  créer? 

Pour  transporter  une  chose  d'un  endroit  à  un  antre,  il  ne 
suffit  pas  de  la  saisir  à  l'endroit  de  départ  et  de  la  déposer  à 
rendrait  d'arrivée  :  il  y  a  bien  des  précautions  et  bien  des  opé- 
rations accessoires  qui  doivent  accompagner  le  travail  du 
transport. 

Et  d'abord ,  l'objet  à  transporter  ne  peut  pas  être  traîné 
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sur  le  sol  :.  il  liû  faut  un  intermédiaire,  an  véhicule  qui  dimi- 
nue les  frottements,  et  qui  soit  eoostrait  de  manière  à  souGGnr 
le  contact  du  sol  sans  en  être  détérioré.  C'est  ce  que  nous 
appelleroiK  les  moyens  de  charriage.  -Mais  -la  nécessité  de 
l'inlermédiaife,  du  véliicule  dont  il  s'agit ,.  donne  inévitable- 
ment naisfiance  à  une  dépense  particulière ,  qui  s'impose  à  la 
dépense  proprement  dite  du  U^nsport  de  l'objet  à  titre  de 
frais  généraux.  Car  dès  que  l'objet,  pour  être  transporté,  exige 
en  même  temps  le  transport  d'un  véhicule  qui  lui  est  étranger, 
il  est  clair  que  la  dépense  de  son  transport  propre  sera  aug- 
mentée de  celle  que  le  transport  de  ce  véhicule  occaMonnera. 
Et  comme  cette  dernière  dépense  est  constante,  tandis  que 
la  chaîne  que  le  même  véhicule  peut  porter  est  variable,  il 
en  résulte  qu'il  n'existera  aucune  proportionnalité  entre  la 
dépense  due  au  transport  du  véhicule  considéré  séparément,  et 
la  dépense  due  au  trao^ort  de  la  charge;  eu  d'autres  termes, 
que  la  dépense  du  véhicule  formera  une  première  classe  de 
frais  généraux  par  rapport  au   transport  de  la  charge. 

La  nécessité  d'un  véhicule  intermédiaire  entre  l'objet  et  le 
sol,  entraine  la  nécessité  d'une  opération  préliminaire  avant 
le  départ  et  d'une  opération  subséquente  après  l'arrivée  ;  ce  sont 
le  chargement  et  le  décliargement.  Ces  deux  opérations  sont 
d'aiUeurs  accompagnées  de  plusieurs  formalités  d'administration 
^  qoi  sont  une  conséquence  néce^aire  du  but  financier  de  l'exploi- 
tation, ou  qui  sont  destinées  à  assurer  la  marche  réguUère  du 
transport.  Telles  sont,  l'inscription  et  la  pesée  des  marchan- 
dises, la  formation  des  feuilles  de  route,  la  distribution  et- le 
contrôle  des  billets  de  voyageurs.  Ce  travail  crée  ce  que  nous 
appellerons  (es  moyens  de  perception  et  d' embarquement.  Mais 
encore  une  fois  ici,  ces  moyens  de  perception  et  d'embarque- 
ment donneront  naissance  à  une  nouvelle  classe  de  frais  géné- 
raux :  car  comme  un  même  objet  peut  être  transporté  à  une 
lieue  ou  à  trente  lieues»  et  que  dans  lies  deux  cas  la  dépense  de 
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son  embarquement  et  de  soi]  débarquement  reste  la  même,  il 
n'existera  aucune  relation  directe  entre  cette  dépense  et  cellÈ 
qui  est  due  au  transport  proprement  dit,  c'est-jt-dire,  que  la 
dépense  de  perc^tioa  et  d'embarquement  formera  une  seconde 
catégorie  de  frais  genoux  par  rapport  au  travail  définitif  du 
transport. 

L'ol^et  chaîné,  inscrit,  contrôlé,  prêta  partir,  ne  semettra 
en  mouvement  que  par  l'action  d'un  nouvel  agent  qu'il  aura 
falln  préparer  d'avance,  et  qui  viendra  communiquer  aux  moyens 
de  charriage  déjà  obtenus,  la  force  motrice  qiii  leur  manque 
pour  effectuer  le  voyage.  Cet  agent  constituera  les  moyens  de 
traclwi  ;  il  donnera  lieu  à  une  autre  espèce  de  frais  généraux. 
Le  moteur  employé  dépensera  à  la  vérité  une  partie  notable 
de  sa  puissance  à  opérer  la  traction  de  la  cbarge  utile  qui  le 
suit;  mais  une  partie  trè&H»nùdérable  de  cette  puissance  sera 
absorbée  par  la  résistance  propre  de  ce  moteur,  par  diverses 
circonstances  accessoires^  complètement  indqieudaates  du  tra- 
vail qu'eùge  la  cliarge  traînée.  Or,  toute  dépense  de  forée 
se  traduit  en  dépense  d'ai^ent.  Il  résulte  donc  de  là  que, 
si  dans  le  travail  de  traction  une  partie  de  la  dépense  est 
proportionnelle  à  la  cbarge,  et  rentre  par  conséquent  dans 
la  calorie  des  &ais  spéciaux,  d'un  autre  côté  cependant 
une  grande  partie  de  cette .  dépense  est  indépendante  de  ta 
charge ,  et  constitue ,  par  rapport  à  celle-ci .  de  véritables 
frais  généraux. 

Le  convù  va  se  mettre  en  route  :  '  il  a  son  moteur,  ses 
voitures  et  sa  diarge.  Mais  la  route  qu'ildoit  parcourir  est-elle 
dans  un  état  convenable?  La  construction  s'est  chargée  d'apla- 
nir les  terrains,  de  niveler  les  pentes  et  tes  rampes,  de  fonder, 
sur  une  base  solide,  une  voie  que  le  passage  des  transports 
ne  fera  ploi  céder.  Mais  cet  ouvn^^ ,  aebevé ,  n'a-t-il  plus 
besràn  de  surveillance?  Il  faut  qu'un  travail  nouveau  soit  appli- 
qué constamment  à  conserver  ce  qui  existe,  à  réparer  ce  qui  se 
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détériore,  &  éloigner  tout  obstacle  qui  pourrait  s'opposer  à  la 
libre  circalation  ,  à  maintenir  enfin  devant  les  oonvois  une 
carrière  exempte  de  tous  dangers.  Il  faut,  en  un  mot,  des 
moyens  de  conservation  et  d'entretien  de  la  roitle.  Ces  moyens 
ne  seront  obtenus  qu'au  prix  d'une  certaine  dépense,  et  celte 
dépense  n'aura  pas  de  rapport  bien  déterminé  avec  le  résultat 
ftnal  de  l'exploitation.  Car  s'il  est  vrai  qu'un  transport  consi- 
déraUe  détériore  insensiblement  les  fers  de  la  route,  et  donne 
Ueu  de  ce  chef  à  une  dépense  proportioundle  aux  quantités 
transportées,  il  est  évident,  d'autre  part,  que  la  plus  grande 
partie  des  dépenses  â'eDtreti«n  de  la  route  sera  indépendante  do 
transport,  restera  la  même  pour  des  transports  entièrement 
difEèrmts,  formera  en  un  mot  une  classe  particulière  de  frais 
généraux. 

Le  aerrice.  est  assuré ,  tous  ses  moyens  d'action  ont  été 
créés,  maia  à'  son  tour,  il  ne  se  mettra  pas  en  marche,  il 
n'y  persévérera  pas,  surtout  d'nne  manière  régulière  et  con- 
tinue, s'il  n'existe  pmnt  un  pouvoir  central  qui  en  dmge  les 
menvements ,  une  administration  oi^nisée  qui  transmette  dans 
tous  les  rouages  de  la  macbine  l'impulsion  qu'un  centre  unique 
d(Hl  leur  communiquer.  Le  service  né  sera  complet  que  lors- 
qu'il sera  muui  de  moyens  d'administratifm  et  de  surveillance. 
La  dépensé  qui  résultera  de  ce  chef  formera  évidemment  une 
catégorie  séparée  de  frais  généraux,  puisqu'elle  n'aura  aucun 
rapport  direct,  ni  avec  te  résultat  final  de  l'exploitation ,  ni 
même  avec  chacun  des  moyens  de  production  en  particulier. 

Maintenant,  récapitulons  en  peu  de  mots  tout  le  mécanisme 
de  l'exploitation. 

Le  trav^l  définitif  est  unique,  son  résultat  c'est  le  transport 
-d'une  cbose-  d'un  endroit  à  un  autre;  son  uutté  o»  rnoitéde 
trafic,  c'est  l'unité  de  <^arge  transportée  à  l'unité  de  <)isluiée. 

Le  travail  {u^paratoire,  celui  qui  sert  àcréer  les  owyens  de 
production  du  travail  définitif,  est  multiple  :  H  y  en  a  autant 
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d'e«pèces  difi^eotes  qu'il  y^  a  de  moyeos  de  producUoD.  Ceux-d , 
comme  nous  l'avons  vu,  sont  au  nombre  ide  ciuq  :  leâ  vmcÎ' 
daoB  l'ordre  qu'Us  occupeot  dans  la  marebe  oaturelle  des  op^r 
tiofisde  l'exploitation^ 

Moyens  de  perception  et  d'embarquement.  , 

Moyens  de  charrii^e. 

Moyens  de  traction. 

Moyens  de  conservation  et  d'entretien  de  la  roule. 

Moyens  d'administratioD  et  de  surveillance. 

Chacun  de  ces  moyeos  de  production  exige  un  travail  qui 
lui  est  spéàal,  travail  qui  n'a  aucune  relation  nécessaire  eC 
directe,  ni  avec  le  résumât  déûmtif  de  re3q>loi(ation  ;  le  irans- 
port  d'une  chose  d'un  endroit  à  un  autre,  ni. avec  auGwie 
des  quatre  autres  espèces  de  travùl  préparatmre.  : 

Avant  d'aller  plus  Imu,  il  aéra  nécessaire,  que  nous  pronvions 
l'exactitude  de  cette  proposition.,  afin  de  faire  vdir  que  ce  que 
nous  indiquons  comme  travail  préparatoire,  l'est  bien  réelle» 
ment,  et  pour  justifier  d'autre  part  les  divisions  que  nous 
avone  établies,  «o  mohtrant  que  leur  nombre  ne  saurait  être 
réduit.  ' 

Nous  prouverons  d'abord  que  des.  cinq  moyens  de  production 
énumérés  ci-drasus,  aucun  n'est  proportionnel  au  résultat  défi- 
nitif de  l'exploitation ,  mais  que  chacun  a  son  unité  à  laqueUe 
il  est  proportionnel. 

Mous  prouverons  ensuite  que  ces  cinq  moyen»  doivent  être 
considéra  chacun  séparément,  soit  parce  que  les  unités  aux- 
quelles ils  sont  proportionnels  sont  tout4-fait  difiérnites , 
soit  parce  que  le  iraviûl  qui  s'y  rattache  est  entièrement 
dissemblable.     - 

Et  d'abord,  le  travail  de  perception  et  d'embarquement  n'a 
aucun  rapport  direct  avec  le  résultat  définitif;  le  même,  travail 
s'applique  exactement; à >un  ballot  qui  parcourt.. une  li«ie,'et  àun 
autre  qui  en ,  parcourt  ànquante. 
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'  Le  travail  de  charriage  est  dans  le  même  cas.  Qu'une  voiture 
porte  SOO  lûlogrammes  ou  qu'dle  en  porte  S,000,  dn  moment 
que  nous  ne  considérons  que  la  dépense  qu'exige  la  voiture 
seule,  indépendamment  de  sa  charge ,  c'est-à-dire  la  dépense 
qu'elle  occaûonnerait  roulant  il  vide,  il  est  évident  que  cette 
dépense  n'a  rien  de  commun  avec  celle  de  la  chaire  que  la 
voiture  peut  porter. 

Quant  aux  moyens  de  traction,  si  l'on  met  i  part  quelques 
réparations  et  qudques  consommations  des  locomotives  qui 
croissent  avec  le  poids  traîné,  et  qne  Ton  ne  considère  que 
les  dépenses  de  ces  machines  supposées  seules  et  roulant  sans 
clurge,  il  est  évident  que  la  dépense  de  traction  sera  indépen- 
dante dn  poids  traîné,  et  s'appliquera  aussi  bien  à  une  seule 
voiture,  qu'à  un  tnûn  de  vingt  vraggons. 

On  peut  répéter  exactement  le  même  raisonnement  à  l'égard 
des  dépenses  de  l'entreden  de  la  route  :  à  part  une  seule  classe 
de  dépenses ,  l'usure  des  fers  de  la  voie,  qui  se  rapporte 
à  d'aube  unités  de  travail ,  il  est  clair  que  tous  les  lirais 
d'entretien  de  la  route,  des  stations,  des  bâtiments,  du  matériel 
Bxe  ,  s'appliqueront  également  à  un  transport  annuel  d'un 
milUon  de  tonneaux,  comme  à  un  transport  cent  fois  m<nndre. 

Le  travail  d'administration  et  de  surveillance  est  entre  tous, 
celui  qui  s'éloigne  le  pins  du  résultat  final  :  il  pourrait  même 
à  la  rigueur  former  comme  une  espèce  de  frais  généraux , 
par  rapport  aux  frais  généraux  eux-mêmes ,  car  son  action 
s*ét«id  sur  toutes  les  branches  du  service  ,  et  s'applique  à 
tous  les  moyens  de  production  indistinctement. 

Parmi  ces  diverses  espèces  de  travail,  il  n'y  en  a  donc  aucune 
qui  s'applique  directement  au  résultat  définitif;  toutes  sont 
appliquées  à  des  résultats  spédaux,  provisoires,  que  nous  allons 
rechercher. 

Le  résultat  du  travail  de  perception  et  d'embarquement,  c'est 
évidemment  un  certain  nombre  de  tonneaux  de  mardiandises 
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inscrits,  pesés,  chargés,  déchai^^';  un  certaio  nombre  de 
voyageare  embarqués  et  de  billets  délivrés;  sa  mesure,  son 
unité,  sera  donc  l'embarquemeut  de  l'unité  de  chaîne. 

Le  résultat  du  travail  de  charriage,  tel  que  nous  l'avons  défini, 
sera  un  certain  nombre  de  voitures  considérées  comme  vides  et 
transportées  à  nue  distance  déterminée  :  résultat  qui  sera  propor- 
tionnel et  à  ce  nombre  et  à  cette  distance.  L'unité  du  travail  sera 
par  conséquent  une  voiture  vide ,  transportée  à  l'unité  de  distance. 

Le  résultat  du  travail  de  traction,  sera  un  certain  nombre 
de  locomotives  supposées  sans  charge  et  transportées  à  une 
certaine  distance  ;  son  unité  sera  une  locomotive ,  à  vide , 
transportée  à  l'unité  de  distance.  ^ 

Le  résultat  du  travail  d'entretien  de  la  route,  considéré  à  part 
des  transports  auxquels  la  route  livre  passage,  sera  une  certaine 
étendue  de  chemin  supposé  sans  transports  et  maintenu  eu 
parfait  état  de  conservation  ;  son  unité  sera  l'entretien  de 
l'unité  de  longueur. 

Quant  à  ce  qui  concerne  le  résultat  du  travail  d'administration 
et  de  surveillance,  son  appréciation  offre  de  grandes  difficultés  : 
c'est  un  résultat  en  quelque  sorte  indivisible  et  abstrait,  dans 
.lequel  il  est  difficile  de  trouver  une  loi  de  proportionnaUté. 
Cependant,  de  toutes  les  mesures  qne  l'on  peut  lui  appliquer, 
celle  qui  parait  se  prêter  le  mieux  à  cette  loi ,  c'est  encore  celle 
qui  consiste  à  comparer  le  travail  d'administration  et  de  sur- 
veillance, à  l'étendue  de  la  rente  exploitée.  A  mesure  que  la 
route  augmente  de  longueur,  il  est  clair  que  le  nombre  des 
stations  augmente  dans  la  même  proportion,  et  que  la  sur- 
veillance du  service  d'entretien ,  du  service  de  perception , 
du  service  de  locomotion,  du  service  intérieur  des  stations  ' 
s'accroît  s^siblement  dans  le  même  rapport.  L'administratioii 
centrale  même,  qui,  au  premier  abord,  parait  devoir  rester 
étrangère  à  cet  accroissement,  le  subit  cependant  inévita- 
blement ;  l'importance  et  la  quantité  des  attires  prend  du 
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développement,  et  eatraioe  oae  ao^entation  dans  le  person- 
nel, dans  le  matériel,  peut-être  même  dans  le  nombre  des 
bureaux.  Nous  pourroas  donc/  sans  grande  erreur,  exprimer 
le  résolut  de  ce  travail  par  l'étendue  de  la  route  sur  laquelle 
le  service  a  été  dirigé  et  survâllé.  L'unité  sera  d'après  cela, 
l'administration  du  service  par  unité  de  longueur  de  la  route. 
On  remarquera,  que  l'uaité  à  laquelle  nous  venons  de  parvoiîr, 
est  la  même  que  celle  qui  doit  servir  au  travûl  précédent  : 
dans  les  deux  cas,  c'est  toujours  l'unité  de  longueur  du  chemin 
exploité.  On  pourrait  se  demander  d'après  cela ,  s'il  est  nécea- 
saire  de  former  une  catégorie  à  part  du  travail  d'administration  > 
s'il  ne' vaut  pas  mieux  le  réunir  au  travail  d'entretien;  maia 
ces  deux  espèces  de  travail  ont  û  peu  de  rapports  entre  elles, 
leur  nature  spéciale  les  dislingue  si  essentiellement  l'une  de 
l'autre,  la  manière  même  dont  dles  dépendent  cbacune  de 
leur  unité  est  là  diffêrente,  qu'il  ne  pourrait  résulter  qae  de 
la  confusion  de  leur  mélange. 

D'après  tout  ce  qui  précède,  il  ne  peut,  croyons  nous,  rester 
aucun  doute  sur  la  réalité  et  la  nécessité  de  la  distinction  que 
nou.s  avons  établie,  tant  entre  les  ûoq  espèces  de  travail  prépa- 
ratoire considérées  l'une  par  rapport  à  l'autre ,  qu'entre  ce 
travail  préparatoire  et  le  résultat  définitif  de  l'exploitation.  Il  a 
été  sufBsamment  démontré  que  ce  travail ,  qui  n'est  que  pr^- 
raloire  et  indirect ,  »  on  le  considère'  par  rapport  au  résultat 
&na\,  le- transport  d'une  chose  d'un  endroit  à  un  autre, 
devient  au  contraire,  direct  et  dé&nitif, .«  on  le  considère  par 
rapport  aux  moyens  de  production  qu'il  est  chaîné  de  créer. 

De  ce  que  ce  travail,  chacun  dans  ses  difierentes  espèces,  est 
-  directement  et  excliiûvement  employé  à  la  création  de  l'un  des 
cinq  moyens  de  production ,  il  résulte  qu'il  constitue  par  raj^ort 
cenx-d  à  un  travail  simple ,  c'est-à-dire ,  que  la  dépense  qu'il  occa- 
sionne est  exactement,  proportionnelle  au  résultat  immédiat  et  à 
la  quantité  du  travail  :  en  d'autres  termes,  que  cette  dépense  e>t 
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composée  tout  entière  de  frus  spétuaus,  et  oe  contient  pas 
de  frais  généraux- 
Cette  propriété  caracléristique  fournira  un  moyen  infaillible 
de  mesurer  le  travail  préparatoire  et  ses  dépensa,  par  des  unités 
fixes  avec  lesepielles  ils  aui'ont  des  relations  constantes,  directes 
et  bien  déterminées. 

Ces  unités,  nous  en  avons  déjà  foit,  plus  haut,  la  recherche  : 
cdlea  se  déduisent  du  reste  sans  peina  des  cinq  espèces  diffé* 
rentes  de  travail  préparatoire,  telles  que  nous  les  avons  établies. 

Il  y  aura  : 

L'unité  du  travail  de  perception  et  d'embarquement,  ou  bien 
rembarquement  de  l'unité  de  charge. 

L'nnité  du  travail  de  charriage,  ou  bien  le  transport  d'une 
voiture  vide  à  un  myriamèlre,  que  nous  adopterons  comme  unité 
de  distance. 

L'unité. du  travail  de.  traction,  ou  bien  le  transport  d'une 
locomoUve  sans  charge,  à^  un  m]rriamètre. 

L'unilé  du  travail  de  conservation  et  d'entretien  de  la  route, 
ou  bien  l'entretien  d'an  myriamètre  de  route  supposée  sans 
transport. 

L'unité  du  travail  d'administration  et  de  surveillance,  ou  bien 
l'administration  du  service  sur  un  myriamèlre. 

Voilà  donc  ànq  unités  du  travail  préparatoire,  et  par  consé- 
quent cinq  chapitres  des  dépenses  proportionnelles  à  ces  unités. 

La  classification  de  cellesKÛ  se  fera  tout  naturellement  par 
celte  simple  définition. 

On  aura  : 

Les  dépenses  proportionnelles  k  la  1"  unité  de  travail  :  rem- 
barquement de  l'unité  de  chatge. 

Les  dépenses  proportionnelles  à  la  ^  unité  de  travail  :  le 
transport  d'une  voiture  vide  à  un  myriamètro. 

Les  dépenses  proportionnelles  à  la  5"*  unité  de  travail  :  le 
transport  d'une  machUie,  sans  chai^,  i  un  myriamètro. 
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Les  dépenses  proportionnelles  à  la  i"  unité  de  travail  :  l'eQ- 
tretien  d'un  oiyriamfetre  de  route,  supposée  sans  transport. 

Les  dépenses  proportionnelles  à  la  5"°  unité  de  travaU  :  l'admi- 
nistration du  serrice  sur  un  myriamètre. 

Ëntin,  en  dehors  de  toutes  ces  dépenses  préparatoires,  de 
tous  ces  frais  généraux,  nous  aurons  un  petit  nombre  de  dépen- 
ses directement  proportionnelles  aux  quantités  transportées  par' 
le  chemin  de  fer ,  et  qui  formeront  les  frais  spéciaux  du  travail 
définitif  :  ce  seront  les  dépenses  proportionnelles  à  l'unité  de  ce 
travail  définitif,  c'est-à-dire,  à  l'unité  de  trafic. 
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Au  premier  abord ,  l'en-téte  de  ce  chapitre  a  droit  de  sur- 
prendre quiconque  n'a  pas  des  idées  bien  claires  sur  la  comp- 
tabilité administralive.  Y  a-t-il  plusieurs  manières  ditfêrenfes 
d'évaluer  la  même  dépense?  Une  même  chose  peut-elle  avoir 
coûté  plusieurs  prix  différents?  Telles  sont  les  premières  idées 
qui  doivent  se  présenter  à  l'esprit. 

Rien  cependant  n'est  plus  aisé  que  de  montrer  que  ces  pro- 
positions, quelque  contradiction  qu'elles  paraissent  renfermer, 
sont  très-justes  et  trèa-«xactes  dans  l'application  ,  et  qu'eu  eflfet 
la  même  dépense  peut  être  évaluée  de  plusieurs  façons  diverses, 
qu'un  seul  et  même  résultat  peut  être  présenté  sous  diS^rents 
aspects,  dont  chacun  donne  lieu  à  une  valeur  distincte  d'un 
prix  qui  devrait  être  unique.  En  un  mot,  il  est  facile  de  montrer 
que  les  dépenses  peuvent  être  présentées  d'une  manière  à  peu 
près  arlùtraire. 

Nons  ne  parlerons  pas  ici  des  fausses  imputatiims,  ni  des 
dépenses  portées  sur  des  articles  auxquels  elles  n'appartiennent 
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pas  :  ce  sont  là  des  erreurs  qu'avec  an  peu  d'ordre  il  est 
possible  d'éviter.  Nous  ne  parlerons  même  pas  de  la  confusion 
entre  les  frais  d'entretien  et  ceux  de  conslruction ,  quoique 
ce  soit  déjà  là  une  cause  d'inexactitude  qu'il  est  beaucoup 
plus  difficile  d'empêcher,  surtout  dans  les  commencements 
d'une  entreprise. 

Nous  supposerons  que  toutes  les. dépenses  aient  été  r^u- 
lièrement  imputées;  que  l'exercice  pour  lequel  on  les  considère 
ait  été  convenablement  choisi ,  de  manière  à  éviter  tous  les 
tâtonnements,  tous  les  essais  qui  absorbent  improductivement 
une  si  grande  partie  des  dépenses ,  avant  que  le  service  ait  acquis 
l'état  de  stabilité  et  le  caractère  définitif  qui  lui  conviennent. 
Nous  supposerons  encore  que  l'on  ait  eu  soin  de  ne  pas  con- 
sidérer le  service  aux  époques  où  il  n'avait  pas  atteint  tout  son 
développement ,  et  où ,  par  conséquent ,  le  travail  effectué  , 
comme  la  dépense  qui  en  résultait ,  avaient  Clément  été 
faussés  par  l'influence  plus  considérable  des  frais  généraux  sur 
une  production  restreinte.  Nous  supposerons  mân  que  toute 
cause  d'erreur  et  d'irrégularité  ait  été  éloignée;  nouâ  disons  qu'il 
est  encore  possible,  sans  sortir  de  ces  conditions,  de  présenter 
les  dépenses  de  plusieurs  manières  différentes,  et  qu'il  n'est  pas 
inutile,  par  conséquent,  de  .rechercher  quelle  est,  parmi  (es 
méthodes,  la  plus  exacte  et  la  plus  rapprodiée  de  la  vérité. 

Et  d'abotd,  quant  au  mot  dépense  en  lui-même,  ne  peut-il 
pas  être  entendu  d«  diSâreotea  manières  selon  l'idée  que  l'on  y 
attache ,  selon  qu'il  s'agît  de  la  dépense  en  nature ,  ou  de 
la  dépense  en  argent? 

^  l'on  n'a  égard  qu'à  la  dépense  en.  nature,  on  ne  doit 
considérer  un  objet  comme  d^nsé  qu'au  moment  où  il  dis- 
parait  du  service,  soit  qu'il  ait  été  consommé,  n  c'est  un 
objet  de  consommation,  soit  qu'il  ait  été  usé,  bHsé,  ou 
mis  hors  d'usage  d'une  oMui^e  quelconque,  si  c'est  un  ol^et 
de  matériel. 
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SA  l'on  n'a  iganl  qa'à  la  dépense  en  argmt,  on  doit  oonùdérer  ' 
eorome  dépensé  tout  ce  qot  est  payé. 

On  voit  que,  selon  que  l'on  adopte  l'ane  où  l'antre  de  ces 
manières  d'envisager  les  dièses,  un  même  objet  poarra  d'un 
c6lé  être  porté  en  dépense  et  de  l'autre  ne  pas  l'être,  quoique 
dans  les  deux  cas  il  s'i^sse  du  même  objet,  placé  dans  la  même 
situation  rédle. 

Entre  ces  deux  points  de  me  extrêmes,  il  y  ra  a  eoone  nne 
multitude  d'autres  intermédiaires.  Ainsi,  dans  la  dépense  en 
ai^nt,  on  peut  considérer  une  dépense  comme  effectuée  dès 
qu'un  marché ,  sur  lequel  des  fouraitares  ou  des-  ouvrages 
doivent  se  faire,  a  été  conclu;  ou  bien  on  peut  ne  compter 
la  dépense  qu'au  moment  oh  le  paiement  doit  avoir  lieu.  Dans 
la  dépense  en  nature,  on  peut,  comme  nous  t'avons  dit  plus 
haut,  ne  porter  un  objet  en  dépense  qu'à  l'instant  où  il  est 
mis  hors  d'usa^,  ou  bien  on  peut  le  porter  en  dépense 
au  momait  où  il  sort  du  magasin  de  dépôt  pour  être  Kvré 
à  l'agent  eha^  de  le  mettre  en  œuvre ,  on  bien  encore  k 
l'insfant  même  de  celte  mise  en  œuvre. 

On  conçoit  donc  combien  les  résultats  doivent  être  diffêrents 
pour  nne  même  opération,  selon  le  point  de  vne  auquel  on  se 
place  pour  l'eninBager. 

Qufmd  oa  ne  veut  conDailtre  que  la  dépense  en  aif^ent,  on 
peut  tronver  la  dépense  totale  d'un  exercice  d'une  manière 
fadle,  en  se  bornant  à  prendre  ie  montant  des  '  marchés  con- 
tractés pour  fournitures  et  des'  sommes  payées  pour  nmin- 
d'cmvre  pendant  l'exercice.  C'est  ce  qui  constitue  la  dépense 
offidelle  ou  administrative  de  l'exercice. 

C'est  de  cette  mamère  que  l'administration  supérieure  envi- 
sage les  dépenses;  pour  elle,  to«t  marché  contracté  constitue 
une  dépense,  parce  que  dn  moment  qu'une  somme  est  engagée, 
il  n'est  phis  permis  d'^n  disposer.  C'est  une  somme  dont  là 
destinatioD  est  fixée,  qui  ne  peut  plus  être  employée  à  antre 
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chose,  et  qui  cesBe  eu  quelque  sorte  d'appartenir  à  l'adminis- 
tration;  dès  lors  celle-à  doit  la  coasidérer  comme  dépensée. 

Mais  ceAte  dépeuae  officielle,  ou  administratÎTe,  est  loin  de 
cadrer  avec  la  d^ense  réelle  soit  en  argent ,  sràt  en  nature,  il 
arrive  très-fréquemment  qu'un  marché  est  contracté  dans  un 
exercice,  et  que  le  paiement  ne  s'en  effectue  que  pendant  l'exer- 
cice suivant.  Cependant,  d'après  les  r^jles  de  l'adminiâtralicHi, 
ta  dépense  doit  être  imputée  tout  entité  sur  l'exercice  pendant 
lequel  le  mardié  a  été  contrat^,  afin  d'éviter  que  le  même 
marché  se  reproduise  partiellement  sur  plusieurs  exercices 
différents.  De  U  des  différences  notables  entre  la  d^nse 
officielle  et  la  dépense  réelle  en  argent. 

Quant  ii  la  dépense  en  nature,  les  différences  qu'elle  présent» 
avec  la  dépense  officielle,  sont  bien  plus  frappantes  encore.  Tel 
objet,  compris  dans  un  marché  contracté  par  exemple  en  1844,. 
ne  sera  fourni  qu'en  1845,  ne  sortira  du  magasin  de  dépôt 
qu'en  1846,  ne  sera  mis  en  œuvre  que  plus  tard. encore,  et 
ne  sera  enfin  mis  hors  de  service  que  plusieurs  années  après. 
Cet  objet,  d'après  les  règles  administratives,  sera  imputé  sur 
r«xeràce  1844;  mais,  aux  yeux  de  celui  qui  veiit  se  rradre 
compte  de  la  dépense  en  nature ,  l'objet  ne  sera  porté  en 
dépense  qu'en  1846,  1847,  ou  plus  tard  encore,  selon  qu'il 
considérera  comme  dépensé,  ee  qui  sort  du  magasin  de  dépôt, 
ce  qui  est  mis  en  œuvre ,  ou  ce  qui  est  mis  h<»s  d'usage. 

Qui  ne  voit  clairement  après  cela  ,  qu'autant  il  y  a  de 
manières  différentes  d'entendre  le  même  mot  dépens^,  aotaot 
il  doit  y  avoir  de  valeurs  différentes  pour  le  même  résultat 
d'une  opération  unique. 

Nous  {Coûterons  que  toutes  ces  manières  de  calculer  sont 
inexactes  quand  elles  sont  onployées  d'une  manière  exclusive, 
et,  ce  qui  est  une  suite  nécessaire  de  ce  qui  précède,  que 
toutes  tes  manières  de  calculer  dtûvent  être  employées  tour  i 
tour,  selon  le  genre  des  dépenses  auxqu^es  on  vaut  avoir  ^ard. 
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Ainù  ,  dsma  le  système  admiaistraUf , .  combieD  de  fois 
n*aiTive-t-il  pas  qjie,  par  des  (nrcoBstances  tout-à-fait  imprévues, 
l'on  soit  obligé  dans  un  exercice  de  faire  des  approvisionnemânts 
plns'forts  que  dans  un  autre;  que  le  magasio  se  soit  appauvri, 
parce  qu'on  a  obligé  de  l'entretenir  au  complet  pendant  les 
exercices  précédents;  que  par  suite  d'une  hausse  probable  sur 
les  prix,  l'on  veuille  se  fournir  de  quantités  plus  fortes  qu'à 
t'ordioaire.  Que  fera-t-ou?  On  fera  porter  à  l'exercice ,  dans  lequel 
les  approvisionnements  nouveaux,  ont  dû  avoir  lieu,  toutes  les 
danses  dont  les  exercices  précédents  ou  suivants  se  trouveront 
déchaînés  à  ses  dépens.  Ainsi  il  pourra  se  faire  que  dans  telle 
année,  pendant  laquelle  le  service  s'est  effectué  avec  beau- 
coup de  r^larilé  et  d'économie,  la  dépense  officielle  se  soit 
cepeudaDl  élevée  à  10  ou  15  p.  %  au-dessus  de  ce  qu'elle 
avait  été  dans  un  autre  exercice  beaucoup  moins  favorable 
en  réalité. 

Que  dire  du  système  opposé,  où  l'on  ne  porte  en  dépense  que 
que  les  objets  totalement  détruits?  Des  anomalies  non  moins 
choquantes  en  sont  le  résultat.  Lorsque  l'on  construit  du  matériel 
quel  qu'il  soit,  c'est  ordinairement  par  graudes  quantités  à  la 
fois.  Les  rails,  les  coussinets  et  tous  les  objets  qui  constituant 
la  voie,  sont  dans  ce  cas.  Le  matériel  qui  a  été  coustniit  et  mis 
en  service  en  même  temps,  s'use  et  vieillit  en  même  temps,  et 
doit  généralement  être  r^nplacé  en  n>$me  temps.  Qaei  résulte- 
t-il  de  là  dans  le  système  où  l'on  ne  compte  la  dépense  d'un 
objet  qu'au  moment  de  sa  mise  au  rebut  ?  C'est  que  les  aohées, 
sur  lesquelles  tombe  malheureusement  une  de  ces  mises  hors 
de  service  d'une  quantité  considérable  de  matériel,  se  trouvent 
grevées  d'une  manière  exorbitante,  et  que  les  auuées  antérieures, 
pendant  lesquelles  le  matériel  s'est  usé,  n'ont  rien  eu  à  sup- 
porter de  ce  chef.  De  telle  sorte,  que  l'exercice  pendant  lequel 
on  n'a  pas  pu  se  servir  du  matériel ,  est  prédsément  celui  qpi 
doit  m  supporter  tous  les  frais,  tandis  que  tes  ex^dces,  qui 


dby  Google 


68  CHApmtB  tROlSIÈVB. 

s'en  sont  servis  et  qui  en  ont  occasionné  inseiuiblemeQt  le 
dépérisement ,  ne  supportent  aucune  part  dans  la  dépense. 
Irré^larité  évidente,  et  que  l'on  ne  peut  admettre  dans  un 
système  méthodique  et  raisonné. 

Toutes  les  autres  méthodes  exclusives  d'envisager  les  dépenses 
sont  dans  te  même  cas  que  celles  que  nous  venons  de  con- 
sidérer. Applicables  seulement  à  certains  objets  déterminés, 
elles  donnent  des  résultats  tout-à^ait  faux,  lorsque  l'on  veut  les 
étendre  à  tout  l'ensemble  de  la  complalûlité. 

Quand  on  veut  arriver  à  connaître  en  réalité  et  iudépendam^ 
ment  de  toute  idée  systématique,  ce  qui  a  été  dépensé  pendant 
un  exercice,  c'est-à-dire,  quelle  est  la  valeur  qui  a  été  perdue 
et  consommée  par  l'exploitation ,  il  faut  se  garder  de  se  placer 
à  aucun  de  ces  points -de 'vue  exclusifs  qui  ne  montrent  jamais 
qu'un  côté  de  la  question. 

Définissons  d'abord  ce  que  nous  entendons  par  dépense. 

Dans  l'acception  que  nons  donnons  à  ce  mot,  il  doit  com- 
prendre toute  espèce  de  valeur  consommée,  et  rien  de  plus.  Le 
mot  de  valeiir  s'explique  de  lui-même-,  il  s'applique  Clément 
à  ta  matière  et  à  la  main-d'œuvre,  aux  objets  de  consommation 
ou  de  matériel,  et  au  travail  hnmain  ou  auimal;  en  un  mot, 
à  tout  ce  qui  se  paie. 

I^ous  avons  dit  que  la  valeur  doit  être  consommée,  c'esl-Jk-dire 
perdne  et  anéantie;  ^Ds  cette  condition  la  dépense  n'est  pas 
réelle.  Ainsi  quand  l'administration  achète  un  objet  et  le  paie, 
on  ne  peut  pas  dire  qu'il  y' ait  réellement  dépense,  puisque 
l'administration  n'a  fait  qu'échanger  son  argent  contre  un  objet 
qui  a  une  valeur  équivalente;  cet  objet  figure  en  remplacement 
de  la  somme  qu'il  a  coûtée  sur  l'inventaire  général;  l'avoir 
de  l'administration  ne  se  trouve  en  rien  diminué.  Mais  si  ce 
même  objet,  après  un  certain  usage,  est  mis  hors  de  service; 
ffl,  par  exemple,  c'est  Un  objet  en  fer  qui  ne  conserve  plus 
que  la  valeur  de  la  mitraille,  la  perle  de  valeur  que  l'objet 
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aura  subie  constituera  une  véritable  dépense,  puisqu'il  y  aura 
eu  valeur  perdue  et  anéantie,  diminutioo  réelle  de  l'avoir  de 
l'administration. 

La  mdn-d'œuvre  doit  toujours  être  considérée  comme 
dépensée,  parce  que  le  travail  se  consomme  au  moment  même 
où  il  s'exéraite;  c'est  l'actioD  même  du  travail  qui  en  constitue 
la  valoir,  et  une  fois  que  cette  action  a  eu  lieu ,  elle  est 
défimtivement  employée,  elle  n'existe  plus,  en  un  mot,  elle 
est  consommée. 

La  définition  que  nous  venons  de  donner  de  ce  que  nous 
appelons  dépense,  va  nous  suiBre  pour  nous  guider  dans  la 
manière  dont  il  faut  évaluer  cette  dépense  dans  toutes  les  parties 
du  service. 

Les  dépenses  sont  de  deux  espèces  : 

les  dépenses  en  matières, 

les  dépenses  en  main-d'œuvre^ 

Les  matières  sont  fournies  à  l'administration;  celle-ci  les 
met  en  service;  au  bout  d'un  temps  plus  ou  moins  long, 
dles  sont  usées,  anéanties;  voilà,  réduite  à  sa  plus  ample 
expression,  la  dépense  en  matières;  quant  à  la  main-d'œuvre, 
elle  se  consomme  au  moment  même  de  son  emploi.  Indiquons 
quelques  circonstances  accessoires  qui  peuvent  venir  compliquer 
cet  exposé. 

Avant  qu'un  objet  soit  définitivement  mis  hors  de  service, 
ou  peut,  à  diverses  reprises,  avoir  à  lui  faire  snbir  des  répara- 
tions ,  des  renouvellements  partiels.  Ces  réparations  peuvent 
s'effectuer  par  des  particuliers  en  dehors  de  l'administration, 
et  alora  celle-d  n'a  à  tenir  compte  que  du  prix  qu'elle  paie 
pour  les  réparations;  on  bien  elles  peuvent  se  faire  par  t'admi- 
nistration  même,  dans  des  ateliers  spéciaux  et,  dans  ce  cas, 
pour  ne  pas  compliquer  la  simplicité  du  service  des  dépen- 
ses ,  il  est  plus  simple  de  consid^r  ces  ateliers  comme 
étant  en   dehors  de  l'administration  et    les  dépenses  qui  s'y 
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eOèctuent  comme  formant  des  sommes  que  r«drainîstralion  paie 
à  des  aielters  étrangera  pour  la  réparation  de  son  matériel. 

D'un  autre  côté ,  Vadministration ,  au  lieu  de  feire  fournir 
directement  par  l'industrie  privée  certaines  matières  dont  elle 
a  besoin  dans  te  service,  peut  avoir  des  motifs  péremptoires 
de  fabriquer  elle-même  ces  matières  dans  des  ateliers  spédaux; 
ici  de  nouveau,  pour  conserver  la  simplicité  dans  le  système 
des  dépenses,  il  convient  de  considérer  ces  ateliers  de  fabrication 
comme  des  ateliers  étrangers,  et  de  supposer  que  œs  ateliers  ' 
livrent,  à  l'administration  les  produits  qu'ils  fabriquent  aux  prix 
de  revient,  c'est-b>dire  à  des  prix  qui  représ^ilent  la  dépense 
eu  matières  et  en  main-d'œuvre  exécutée  dans  les  ateliers. 

Au  moyen  de  celte  espèce  de  dissection  dans  les  services, 
on  peut  établir  une  ligne  tranchée  de  démarcation  entre  les 
dépenses  proprement  dites  de  consommation,  qui  sont  les  seules 
que  l'on  attribuera  directement  à  l'exploitation,  et  les  dépenses 
de  réparation  et  de  fabrication  que  l'on  attribuera  à  des  ateliers 
séparés  de  l'administration. 

Nous  pourrons  donc  établir  trois  grandes  divisions  dans  les 
dépenses  d'exploitation. 

1"  Les  dépenses  de  consommation ,  les  seules  qui  appar- 
tiennent en  réalité  à  l'exploitation  propremmt  dite. 

2°  Les  dépenses  de  réparation ,  que  l'on  doit  attribuer  à 
des  ateliers  étrangers. 

3*  Les  dépenses  de  fabrication  que  l'on  doit  également  regar- 
der comme  étant  relatives  à  des  ateliers  étrangers,  et  qui  d'ailleurs 
ne  méritent  pas  réellement  le  nom  de  dépenses,  puisqu'elles 
De  font  que  représenter  ou  remplacer  le  prix  d'achat  de  certains 
objets,  et  que,  ainsi  que  nous  l'avons  iait  voir  plus  haut,  l'aciiat 
ne  constitue  pas  une  dépense. 

Cela  posé,  reprenons  en  détail  la  1'  classe  de  dépenses, 
celles  de  consommation,  et  considérons-les  sous  le  douUe  pMDt 
de  vue  des  matières  et  de  la  maiu-d'ceuvre. 


dby  Google 


DE   LA   WANlfeRE   VOtft  Olf  IMIT  CAIXHJLER    LES   DtPEKSBS.  71 

Quant  aux  matières,  il  ne  fatet  porter  en  dépense  que  la 
'  perte  de  valeur  qu'elles  éprouvent  depuis  le  moment  de 
leur  achat,  jusqu'au  moment  de  leur  mise  hors  de  service; 
cette  perte  de  valeur  est  presque  toujours  totale,  quelquefois 
cependant  elle  n'est  que  partielle  lorsque  l'objet,  quoique 
rendu  impropre  au  service ,  conserve  encore  une  certaine 
valeur  intrinsèque ,  comme  c'est  le  cas ,  par  exemple ,  pour 
les  objets  métalliques.  Afin  d'éviter  la  complication,  on  porte 
ordinairement  en  dépense  pour  toute  espèce  d'objet,  sa  valeur 
entière,  et  l'on  fait  figurer,  à  part  comme  rentrée,  la  valrar 
qu'il  conservait  après  sa  mise  au  rebut. 

Telle  est  la  règle;  voici  k  présent  quelques  précautions  à 
prendre  pour  l'appliquer  ronvenablement,  surtout  en  ce  qui 
concerne  l'imputation  de  ta  dépense. 

Toute  dépense  doit  d'abord  être  imputée  sur  la  partie  du 
service  qui  l'a  exigée;  ced  est  une  proposition  qni  n'a  pas  besoin 
d'éclaircissement;  voici  une  autre  question  qui  n'est  pas  aussi 
daire  :  quand  l'imputation  doit-elle  se  faire?  Quelle  est  l'époque 
à  laquelle  la  dépense  doit  être  rapportée?  Nous  avons  déjà  dit 
qu'à  cet  égard,  on  peut  suivre  plusieurs  marches  dont  diacune 
a  ses  avantages  et  ses  inconvénients,  mais  qu'aucune  ne  peut 
être  suivie  exclusivement. 

Le  moyen  le  plus  rigoureusement  exact  consisterait  à  attri- 
buer à  diàque  époque,  la  perte  de  valeur  qui  a  réellement 
eu  lieu  à  cette  époque,  mais  c'est  chose  impraticable  dans 
bien  des  cas ,  à  cause  de  la  complication  excessive  qui  en 
résulterait.  Ainsi  lorsqu'un  outil,  par  exemple,  est  mis  hors 
de  service  au  bout  de  trois  ans,  il  faudrait,  pour  agir  rigou- 
reusement, répartir  par  portions  ^les  sur  ces  trois  années 
la  perte  de  valeur  que  l'outil  a  sub:e;  mais  il  n'est  pas  dilBcile 
de  voir  que  pour  procéder  de  la  sorte,  il  faudrait  en  quelque 
sorte  faire  l'historique  détaillé  de  l'einploi  de  chaque  objet , 
noter  la  date  de  son  entrée  et  celle  de  sa  mise  au  rebut,  ainsi  que 
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toutes  les  drconstances  qui  out  accompagaè  soû  service.  Chose 
éndemmeot  impossible  en  général.  On  est  donc  obligé  d'aban- 
donner cette  méthode  pour  tous  les  objets  qui  ne  sont  pas 
d'une  importance  telle  qu'ils  puissent  justifier  la  nécessité  d'une 
comptabilité  spéciale.  Nous  verrons  du  reste  que  pour  tous  ces 
objets,  la  méthode  rigoureuse  dont  il  s's^t,  n'ajouterait  presque 
lieu  à  l'exactitude  des  résultats  que  l'on  peut  obtenir  autrement. 

Puisqu'on  ne  peut  pas  appliquer  en  général  le  système  de 
répartition  rigoureuse  de  la  dépense  sur  l'époque  oii  la  perte 
de  valeur  a  eu  lieu,  il  paraît  raisonnable  de  restreindre  l'appli- 
catioD  de  ce  système  aux  objets  d'une  grande  importance  et 
pour  lesquels  tout  autre  système  entraînerait  à  des  erreurs,  et 
d'employer  pour  tous  les  autres  objets  un  mode  de  calcul 
moins  compliqué. 

Or,  à  cet  ^rd  on  peut  diviser  les  matières  en  trois  catégories. 
Les  unes  sont  consommées  au  moment  même  de  leur  emploi, 
Ott  immédiatement  après;  c'est-à-dire  qu'une  fois  employées 
on  ne  peut  plus  en  faire  usage;  c^  matières  sont  celles  que 
l'on  nomme  proprement  objets  de  consommation,  tels  que 
combustibles,  graisses,  etc.;  il  est  évident  que  pour  celles-là 
ou  ne  peut  faire  autrement  que  d'imputer  leur  dépense  au 
moment  même  de  leur  emploi;  nous  ferons  remarquer,  en 
passant,  que  les  matières  de  cette  cat^orie  se  consomment 
totalement  sans  laisser  de  reste  qui  conserve  une  valeur  appré- 
dable.  Les  matières  de  la  seconde  catégorie,  ne  sont  mises  hors 
de  service  qu'après  un  temps  plus  ou  moins  long  qui  excède 
souvent  une  année,  de  manière  que  si  l'on  en  impute  la  dépense 
au  moment  même  de  leur  mise  hors  de  service ,  on  court 
risque  de  commettre  une  erreur,  en  attribuant  à  un  exerdce, 
une  perte  de  valeur  qui  réellement  a  eu  lieu  dans  un  exerdce 
précédent.  Mais  si  l'on  remarque  que  les  objets  qui  se  rangent 
dans  cette  catégorie,  sont  des  outils  et  des  ustensiles  d'un 
usage  régulier  et  continu,  que  lorsque  une  fois  le  service  est 
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parvenu  à  un  élat  uDifonne,  le  oombre  de  ces  outils  et  de  ces 
ustensiles  qui  doivent  être  mis  au  rebut,  se  représente  d'une 
manière  à  peu  près  périodique  et  constante ,  et  se  trouve 
toujours  le  même  pour  le  même  espace  de  temps,  on  verra  c[u'il 
est  indififêrent  d'imputer  en  entier  la  dépense  du  renouvel- 
lement de  ces  objets  au  moment  de  ce  renouvellement,  ou  bien 
de  la  répartir  sur  toute  la  durée  du  temps  pendant  lequel 
ils  ont  été  en  service,  puisque  dans  les  deux  cas,  le  résultat 
pour  une  année  sera  le  même.  U  est  donc  infiniment  pré- 
férable d'agir  pour  les  outils  et  tes  ustensiles  de  la  même 
manière  que  pour  les  objets  de  consommation,  c'est-à-dire  de 
tes  porter  en  dépense  au  moment  de  leur  mise  bore  de  service. 
Il  nous  reste  à  parler  de  la  troisième  cat^orie  de  matières, 
qui  comprend  ce  que  l'on  appelle  les  objets  de  matériel.  Ce 
sont  des  objets  de  valeur  qui  ont  généralement  une  longue 
durée  et  qui  ne  doivent  être  mis  hors  de  service  qu'après 
un  certain  nombre  d'années.  Quant  aux  objets  de  cette 
nature,  on  ne  saurait  évidemment  se  contenter  de  les  porter 
en  dépense  au  moment  de  leur  mise  au  rebut,  puisqu'il  résul- 
terait de  cette  manière  de  faire  deux  graves  inconvénients  :  le 
premier,  c'est  que  pendant  plusieurs  années  le  service  emploie- 
rait le  matériel  d'une  façon  toul4-fait  gratuite  sans  rien  avoir 
à  compter  pour  cet  emploi,  ce  qui  ferait  paraître  ta  dépense  du 
service  pour  ces  années  en-dessous  de  la  réalité;  le  second,  c'est 
qu'à  l'époque  du  renouvellement  du  inatériel ,  le  service  se 
trouverait  grevé  tout-jk-coup  d'une  somme  énorme  qui  ferait 
monter  la  dépMise  beaucoup  au-dessus  de  celte  qui  aurait 
réellement  été  effectuée;  de  manière  que;  comme  nous  l'avons 
d^à  dit,  ce  serait  à  l'exercice  qui  n'aurait  pas  fait  usage  du 
matériel,  à  supporter  tous  les  frais  de  son  usure,  tandis 
que  les  exercices  qui  en  auraient  provoqué  le  dépérissement, 
ne  prendraient  aucune  part  dans  la  dépense.  Pour  les  objets 
de  matent,  il  n'y  a  donc  pas  d'autre  marche  è  suivre  que 
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d'imputer  lenr  dépérissemept ,  non  pas  en  une  fois  à  L'époque 
de  leur  renouvellement,  mus  successivement,  en  proportion, 
soit  du  travail  qu'ils  exécutent,  s'il  s'agit  d'un  matériel  actif, 
soit  du  temps,  si  c'est  un  matériel  fixe.  Ces  objets  sont  eo 
généra]  d'une  importance  assez  grande  pour  que  l'on  ait  moyeu 
de  connaître  en  détail  la  durée  et  les  différentes  phases  de  leur 
existence.  On  devrft  donc,  dans  tout  ce  qui  concerne  les  objetsde 
matériel,  avoir  soin  de  connaître  la  valeur  qu'ils  perdent  daps 
riutervalle  qui  s^are  le  moment  de  leur  acbat  de  celui  de  leur 
mise  au  rebut ,  et  comparer  cette  valeur  perdue,  au  b>avail 
qui  a  occasionné  le  dépérissement,  si  celui-^  est  dû  à  un  travail, 
ou  au  temps,  s'il  est  simplement  dû  au  temps;  celte  simple 
comparaison  suffira  pour  résoudre  toutes  les  questions  qiii  peu- 
vent se  présenter  à  ce  sujet,  pour  faire  connaître  quelle  déprave 
est  attribuable  à  telle  ou  à  telle  partie  du  travail  efieetué,  à  telle 
ou  à  telle  partie  du  temps  écoulé. 

Tels  sont  les  principes  généraux,  que  l'on  doit  appliquer  à 
la  dépense  en  matières  proprement  dites. 

Quant  à  la  main-d'œuvre,  nous  avons  déjà  dit  qu'il  titut  la 
porter  en  dépense,  à  l'iustaot  même  qu'elle  s'exécute,  et  cette 
règle  doit  être  observée  sans  exception  partout  oii  il  s'agit 
d'ouvrages  ordinaires  et  habituels.  Que  si ,  par  des  circonstances 
exceptionnelles ,  il  arrivât  qu'une  grande  quantité  de  main- 
d'oeuvre  fut  dépensée  à  des  ouvrages  extraordinaires ,  il  est 
évident  que  la  rëf^e  serait  en  d^aut ,  et  qu'avant  dQ  faire 
aucune  imputation  de  dépense ,  il  faudrait  commencer,  par 
rechercher  ta  cause  à  laquelle  cette  dépense  extraordinaire  est 
due.  Selon  que  le  résultat  démontrerait  qu'elle  est  due  à  un  tra- 
vail ,  pouvant  être  défini  ou  à  une  autre  action ,  la  d^ense 
devrait  se  répartir  de  l'une  ou  de  l'autre  manière  sur  les  cdusas 
qui  l'auraient  amenée. 

BécafHtubns  les  résnltats  auxquels  nous  venons  d'arriver 
pmir  ce  qui  concerne  les  dépensée,  de  consommation. 
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La  dâp«i8e  de  maîa-d'aiavre  doit  être  comptée  m  moment 
même  où  ceile^  s'exécute. 

La  dépense  en  matières  d<Ht  être  oonpféa  au  moment  même 
de  l'emploi,  s'il  s' a^t  d' objets  de  coesommafion;  au  moment 
de  la  mise  bon  de  serriee,  s'il  s'agit  d'outils  et  uslenâilesv 
et  s'il  s'^t  d'objets  de  matériel ,  elle  doit  être  répartie, 
proportioQDelIement  au  travail  ou  au  temps  qui  en  a  causé 
le  d^>teiaaeaDait,  sur  toute  la  durée  de  ee  temps  ou  de  oe 
travùl. 

Passons  à  la  dépense  de  réparation.  Cette  dépense,  comme 
■eus  raions  d^à  dit ,  doit  être  contidérée  à  part  dans  les 
ateliers  de  réparation.  Mais  quand  doit-elle  être  imputée?  Toute 
réparation  consiste  généralement  dans  un  renouvellement  par- 
tiel ,  dans  le  remplacement  d'une  partie  d'un  oI:^et,  devenue 
impropre  au  service.  La  question  d'imputation  est  donc 
identiquement  la  même  ici  que  pour  le  renouvellement  total 
de  l'olijet ,  c'est-à-dire  que  pour  agir  rigoureusement,  la  dépense 
de  réparation  devrait  être  répartie  sur  tout  le  travail  qu'a 
exécuté  la  partie  remplacée  de  l'objet  réparé.  Mais,  outre  la 
difficulté  et  la  complication  exU^me  qui  réitéraient  d'un  parùl 
détail,  il  est  aisé  de  voir  qu'en  se  bornant  à  imputer  la  dépense 
de  réparatioD  au  moment  même  de  la  réparation ,  on  atteint 
à  peu  près  le  même  but,  pourvu  que  les  objets  du  genre  de 
celui  qne  l'on  répure,  soient  en  grand  nombre,  et  qu'il  y  en 
ait  toqjours  use  pDu  grande  quantité  en  service  qu'en  répara- 
U(Hi;  puisque,  si  d'une  part,  eB  attribuant  eu  une  fois  k  l'objet 
réparé  la  dépense  de  la  réparation,  ou  surcharge  cet  objet , 
d'autre  part,  on  ne  porte  rien  en  compte  pour  l'usure  insensible 
des  autres  objets  de  même  genre  qui  q'ont  pas  été  réparés 
et  qui  ont  pourtant  souffert  dans  le  aernce;  de  manière  que 
sur  la  totalité  des  objets  il  y  a  compensation. 

Un  exemple  va  éclaircir  ce  raisonnement.  Supposons  que  Tad- 
nÙDÎstration,  à  une  époque  donnée,  possède  100  locomotives; 
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qu'après  un  temps  plus  ou  moins  long,  ces  madiines  aient  par- 
couru 100,000  lieues;  que  pendant  ce  temps  50  madiines  ùent 
été  réparées.  Nous  disons  que  la  dépense  de  réparation  des 
30  machines  représentera  senùblement  la  perte  de  valeur  que 
les  100  machines  ont  éprouvée,  perte  cachée  jusqu'ici,  mais 
qui  plus  tard  se  traduira  en  réparations  et  renouTellements 
de  pièces  sur  les  70  autres  machines.  En  effet,  il  faut  supposer 
que ,  moyennant  les  répara^ns  régulières  et  babitiietles ,  le 
matériel  pris  en  totalité  se  trouve  dans  le  même  état ,  conserve 
la  même  valeur  à  deux  époques  différentes,  ou  que  du  moins 
s'il  n'en  est  pas  ainsi,  la  perte  de  valeur  ne  provient  que  du 
dépérissement  insensible  qui  finit  par  amener  la  destruction 
totale  des  objets  dont  le  matériel  se  compose,  dépérissement 
dont  nous  ne  nous  occupons  pas  m ,  parce  que  nous  n'enten- 
dons parler  que  dra  réparations,  c'est-à-dire  des  remplacements 
partiels  de  certaines  pièces  et  nullement  du  renouvellement 
total  des  objets.  Or,  si  à  deux  époques  différentes,  le  matériel 
pris  en  totalité  a  la  même  valeur,  il  est  manifeste  que  la  somme 
des  réparations  effectuées  entre  les  deux  époques,  doit  équivaloir 
k  la  somme  des  pertes  de  valeur  que  les  diverses  pièces  du  maté- 
riel ont  réellement  subies  par  le  service^  Et  s'il  en  est  ainsi ,  il 
est  évident  qu'il  n'y  a  aucune  eirenr  sensible,  surtout  lorsqu'il 
s'agit  d'une  période  assez  longue,  comme  celle  d'une  année,  à 
imputer  les  dépenses  au  moment  même  qu'elles  s'effectuent. 
Il  nous  reste  à  parler  des  dépenses  de  fabrication.  Et  d'abord 
nous  ferons  remarquer  que  le  terme  de  dépense  ne  convient 
pas  en  réalité  à  celles-ci.  Dans  une  fabrication  régulière  il 
n'y  a  évidemment  aucune  valeur  pn^ue,  puisque  la  valeur 
de  la  main-d'œuvre  et  de  la  matière  employée,  se  retrouve 
dans  la  valeur  de  l'objet  confecUonné,  et  en  constitue  ce  qu'on 
appelle  le  prix  de  revient.  La  dépense  réelle  ne  commence 
que  lorsque  l'objet  fabriqué  ayant  été  mis  en  service,  se  dété- 
rioré et  perd  la  valeur  qn'il  avait  an  moment  de  la  febricadoo. 
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Chaque  f<ns  que  l'on  s'occape  de  pareilles  dépenses  de  fabrica- 
tion ,  on  d6ît  avoir  soin  de  ne  s'en  servir  que  pour  établir 
le  prix  de  revient  de  l'objet  fabriqué.  Cet  objet  ensuite  entrera 
dans  le  service  de  la  même  manière  que  tont  autre  objet 
acheté,  et  sera  porté  en  dépense  d'après  les  règles  générales 
étaUies  plus  haut  pour  toutes  les  matières  consommées. 

Telle  est  la  marche  que  l'on  doit  suivre  en  fait  de  dépenses. 

Passons  à  présent  à  l'application. 

Notre  but,  dans  cet  ouvrage,  est,  comme  nous  l'avons  d^à 
dit,  de  donner  une  analyse  exacte  et  complète  des  dépens» 
qu'exige  l'exploitation  des  chemins  de  fer.  Pour  cela,  il  est 
indispensable  de  choisir  un  exemple  particnlier,  d'oii  nous 
puissions  tirer  des  résultats  d'expérience. 

Le  chemin  de  fer  belge  donne  l'exemple  d'une  exploitation 
étendue  et  suffisamment  variée;  nous  ne  pouvons  choiàr  de 
meilleur  type.  C'est  donc  au  diemin  de  fer  belge  que  nous 
étudierons  les  dépenses  d'exploitation. 

Nous  avons  montré  en  tète  de  ce  chapitre,  combien  il  est  néces- 
saire dans  une  pareille  étude ,  de  choisir  un  exercice  pour  lequel 
les  causes  d'erreur  et  d'incertitude  soient  les  moins  nombreuses 
possible;  un  exercice  pendant  lequel  le  service  ait  acquis  l'état  de 
stabilité  et  le  caractère  définitif  qui  lui  conviennent,  de  manière 
à  éditer  tous  les  tâtonnements  et  tous  les  essais  par  lesquels 
s'absorbe  imprbductivement  une  si  grande  partie  des  dépenses  ; 
nn  exercice  enfin  pendant  lequel  le  service  ait  atteint  tout  son  dé- 
veloppement, de  manière  que  te  travail  effectué,  comme  la  dépense 
qui  en  résulte,  ne  puissent  avoir  été  faussés  par  l'influence  plus 
considérable  des  frais  généraux  sur  une  productiiDn  restreinte. 

Il  nous  parait  que  l'exercice  qui  réunit  le  mieux  toutes  ces 
conditions,  est  celui  de  1844.  C'est  en  1844  en  effet  que  le  réseau 
complet  des  chemins  de  fer  belges  a  été  exploité  dans  son 
ensemble,  que  la  construction  a  partout  fait  place  à  l'exploita- 
tion, que  le  service  iai-même ,  après  une  expérience  de  dix 
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aonées,  a  alt^nt  un  degré  de  perfectiumementet  de  stalHlité 
auquel  il  n'avait  pu  parvenir  jusque  là. 

Nous  nous  déciderons  par  conséquent  à  étudier  en  détail 
les  dépenses  d'exploitation  du  chemin  de  fer  belge,  pendant 
l'exercice  1844.  C'est  à  cet  exercice  que  nous  appliquerons  les 
règles  d'analyse  que  nous  avons  posées  à  l'égard  du  calcul 
général  de&  défenses. 

Et  d'abord,  nous  chercheroos  d'après  Forganisation  du  ser- 
vice de&  dépenses  au  chemin  de  fer  belge,  où  il  nous  Êiudra 
trouver  les  données  nécessaires  pour  établir  le  montant  de 
toutes  les  dépenses,  tant  en  matières  qu'en  main-d' oeuvre. 

La  main-d'œuvre  se  paie  en  r^^  et  sur  états  pério^ques  ; 
il  y  faut,  d'une  part,  distinguer  les  traitements  des  fonction- 
naires et  employés,  d'autre  part,  les  salaires  des  ouvriers.  Des 
états  séparés  étant  dressés  pour  les  difTéreotes  parties  du  service, 
ces  documents  fournissent  les  moyens  d'établir  à  part  la  d^nse 
en  main-d'œuvre  occasionnée  par  chacune  de  ces  parties.  Là  où 
de  nouvelles  subdivisions  deviwdraient  nécessaires,  l'observation 
directe  du  travail  effectué  donnerait  le  moyen  de  les  établir. 

La  comptalùlité  des  matières  est  moînf  ûinple,  et  il  est 
nécessaire  de  s'en  rendre  compte  dans  son  entier,  avant  de 
parvenir  à  comprendre  où  doivent  se  trouver  au  juste  les  ren- 
seignements que  l'on  recherche. 

Les  matières  sont  fournies  sur  marchés,  résultant  soit  d'ad- 
judications publiques,  soit,  plus  rarement,  de  soumisâons  par- 
ticulières. 

A  leur  entrée,  elles  sont  examinées  par  une  commission  de 
réception ,  et  si  elles  réunissent  les  qualités  voulue ,  elles 
entrent  dans  un  magasin  central,  d'où  elles  sortent  pour  être  dis- 
tribuées aux  divers  services  spéciaux,  sur  commandes  faites  par 
les  chefs  qui  dirigent  ces  services.  Dans  le  bat  d'éviter  des 
transports  inutiles,  quelques  fournitures  n'entrent  pas  au  ma- 
gasin-central, mais  sont  livrées  et  reçues  à  pied-d' œuvre.  Ce 


dbvGooglc 


DF.  L.V   HAMtRE   DOtlT  0»   DOIT   CAUaJI.BR   LBS  fiÉPEHSES.  79 

sont  les  taiU,  traverses,  cbeviltes  et  autres  objets  constUuaoit 
les  voies,  les  voitures  et  les  locomoUves,  te  coke  fourui  pu 
l'induslrie  privée,  le  charbon  de  terre,  le  bois  de  chaulbge,  etc. 
Ces  matières  sont  fournies  directement  dans  les  magasios  par- 
ticuliers des  divers  services  spéciaux,  où  les  autres  n'arrivent 
qu'après  avoir  traversé  te  magasin  central. 

Les  matières,  étant  arrivées  de  ta  sorte  soit  directement,  soit 
indirectement  dans  les  ibagasins  pariicuUers,  en  sortent  de  nou- 
veau, les  unes,  pour  être  directement  employées  et  eonsommées 
dans  le  service,  les  autres  pour  être  travaillées  ou  façonnées 
comme  matières  premières  dans  les  EUeliws  de  fabrication  ou 
de  r^ration.  Les  matières  qui  entrent  dans  -  tes  atelïwa , 
n'y  subissait  pas  toutes  les  mêmes  opérations.  Les  unes  sont 
employées  directement,  ou  après  quelques  légères  préparaiiooa, 
au  remplacement  de  certaines  parties  du  matériel  qu'il  rat 
nécessaire  de  renouveler  ;  c'est  ce  qui  a  lieu  gtoéralement 
dans  les  atdiers  d'entretien  et  de  r^aration.  Les  autres  subis- 
sent des  maniputations  qui  ont  pour  Init,  non  pas  de  les  mettre 
en  œuvre  comme  les  précédentes ,  mais  de  las  transformer  et 
de  les  clia'nger  de  manière  à  les  rendre  propres  au  service, 
d'impropres  qu'elles  étaient  auparavant  Les  ateliers  qui  s'oo 
cupent  de  cette  sorte  d'opérations ,  sont  les  ateliers  de  fabri- 
cation ;  ils  di0%rrat  des  autres  en  ce  qpe  les  matières  qui 
enlreot  dans  ceijxrà,  y  a(»it  employées  et  consommées,  tandis 
que  dans  les  ateliers  de  fabrication,  elles  n'eutrent  que  pour 
y  être  rendues  propres  à  l'emploi  et  à  la  consommation. 
Les  ateliers  de  fabrication  sont  donc  des  ateliers  pr^itarar 
toires  qui  livrent  leurs  produits  à  la  cmisommation  ,  tamHs 
que  les  ateliers  de  réparation,  sont  des  atelier»  définitifs  où 
des  matières  de  toute  espèce  et  souvent  les  produits  même 
des_aieli«6  de  fabrication  sont  mis  en  oeuvre,  employés  et 


Les  at^ors  du.  chemin  de  fer  sont  en  grand  Aon^w;  mais 


DiqinzedbyGoOgle 


80  CHAPmiB  TBOUUilIfE. 

û  Ton  groupe  ensemble  ceux  qui  s'occupent  du  même  travail , 
on  peut  les  ramener  à  dnq  divisions. 

1°  L'arsenal  de  Maliaes ,  pour  les  grosses  réparations  du 
matériel. 

2°  Les  ateliers  établis  dans  les  remises  de  locomotives  des 
stations ,  pour  les  petites  réparations  da  matériel. 

5°  Les  ateliers  de  réparation  des  paniers  à  coke. 

4°  Les  ateliers  de  fabrication  du  coke. 

5°  Les  ateliers  de  fabrication  pour  la  graine  jaune ,  i 
Malines. 

Parmi  ces  ateliers,  les  trois  premiers  sont  des  ateliers  de 
réparation,  et  les  deux  derniers  des  ateliers  de  fabrication.  Les 
produits  de  ceux-d  entrent  dans  le  service  exactement  de  la 
même  manière  que  les  matières  fournies  sur  marchés  par 
l'industrie;  ainsi  la  graisse  entre  au  magasin  central  pour  y  être' 
distribuée  comme  les  autres  objets;  le  coke  est  distribué  par  les 
survfflllanfs  qui  en  dirigent  la  fabrication ,  et  il  suit  exactemrait 
la  même  marche  que  celui  qui  est  fourni  par  l'industrie  privée. 

Voici,  en  résumé,  comment  on  peut  se  rendre  compte  de  la 
série  des  manoeuvres  que  subissent  les  diflérents  objets  depuis 
l'époque  de  leur  livraison ,  jusqu'à  celle  de  leur  consommation. 

Objets  de  matériel ,  de  consommation ,  outils  et  ustensiles  : 
passage  au  magasin  central  (sauf  quelques  exceptions);  passage 
aux  magasins  particuliers;  entrée  en  'service;   emploi  et  con- 


Matiëres  premières  destinées  aux  ateliers  de  réparation  : 
passage  au  magasin  central;  passage  aux  magasins  particuliers; 
entrée  aux  ateliers;  emploi  et  consonmiation. 

Matières  premières  destinées  aux  ateliers  de  fabrication  : 
passage  au  magasin  central  (à  l'exception  du  diarbon  de 
terre);  passage  aux  magasins  jsarticuliers;  .entrée  aux  ateliers; 
transformation  et  fabrication;  sortie  des  ateliers  et  livraison  à 
l'admiaistration  sous  une  nouvelle  forme;  marche  ult^leure 
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semblaUe  Jt  celle  îndiqaée  pour  les  objete  de  matériel,  de 
consommation ,  les  outils  et  ustensiles  jusqu'à  l'époque  de 
l'emploi  et  de  la  consommatioD. 

Telle  est  ta  marche  suivie  par  les  matières  ;  indiquons  à 
présent  les  documents  qui  servent  à  constater  les  différentea 
circonstances  de  cette  marche  :  ces  documents  sont  les  sui- 
vants : 

i'  L'état  de  situation  du  magasin  central  qui  indique,  mois 
par  mois,  les  entrées  et  lea  sorties  de  ce  magasin. 

â°  Les  rentres  d'entrée  et  de  sortie  des  magasins  parti- 
culiers. 

5*  Les  r^istres  de  fabrication  ou  de  réparation  des  ateliers . 
qui  indiquent  les  entrées  et  le  résultat  des  opérations  effectuées. 

4>*  Les  états  de  consommation  des  différents  services ,  indir 
quant  les  matières  que  le  service  a  employées  et  consommées. 

Nous  allons  discuter  successivement  la  valeur  de  ces  divers 
documents,  et  le  parti  que  nous  en  pouvons  tirer. 

Et  d'abord  il  ne  sera  pas  inutile  de  répéter  ici  la  règle  k 
laquelle  nous  sommes  parvenu  plus  haut  à  l'égard  de  la  manière 
dont  la  dépense  en  matières  doit  être  comptée  : 

La  dépense  en  matières  doit  être  comptée  au  moment  même 
de  l'emploi,'  s'il  s'agit  d'objets  de  consommation;  s'il  s'agit 
d'outils  et  d'ustensiles,  elle  doit  être  comptée  au  moment  de 
la  mise  hors  de  service;  s'il  s'agit  d'objets  de  mat^iel,  elle 
doit  être  répartie  proportionnellement  au  travail  ou  au  temps 
qui  ont  causé  le  dépérissement  et  sur  toute  la  durée  de  ce 
temps  ou  de  ce  travail. 

La  dépense  d'entretien  et  de  réparation  doit  être  comptée 
au  moment  même  que  te  travail  s'effectue. 

Quant  à  ce  qui  concerne  la  dépense  de  fabrication,  on  n'y 
doit  avoir  égard  que  pour  établir  le  prix  de  revient  des  produits 
obtenus  par  la  fabrication,  et  ces  produits  doivent  du  reste, 
quand  à  leur  imputation  en  dépense,  être  considérés  comme 
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étant  des  matières  neuves  fournies  à  l'administration,  et  suivre 
les  mêmes  règles  que  celles-ci. 

Les  documents  qui  viennent  d'être  énumérés ,  ne  peuvent 
nous  servir  que  pour  autant  qu'ils  donnent  les  moyens  d'appli- 
quer les  règles  précédentes.  • 

L'état  de  situation  du  magasin  central  ne  peut  rien  tndiqoer 
d'exact  à  l'égard  de  la  dépense  telle  que  nous  en  avons  défini 
plus  haut  la  nature.  Il  en  est  de  même  des  registres  des  maga- 
sins particuliers ,  tous  ces  documents  ne  précisant  rien  ni  sur 
les  consommations  des  matières,  m  sur  l'espèce  du  service 
auquel  celles-d  ont  été  employées.  C'est  dans  les  états  de 
consommation  seuls  que  l'on  peut  trouver  à  cet  égard  des  ren- 
seignements satisfaisants.  Ces  états  donnent  mensuellement  les  ' 
quantités  de  matières  de  toute  espèce  qui  ont  été  employées 
et  mises  hors  de  service.  Les  indications  que  l'on  en  tire,  sont 
immédiatement  applicables  en  ce  qui  concerne  les  objets  de 
consommation ,  les  outils  et  les  ustensiles.  A  l'^rd  des  objets 
de  matériel,  les  états  de  consommation  n'en  peuvent  pas 
établir  directement  la  dépense;  mais  leurs  indications,  jointes 
à  des  observations  spéciales  sur  la  durée  de  ces  objets,  sur  le 
travail  qu'ils  ont  effectué,  sur  les  causes  et  la  progression  de 
leur  dépérissement,  peuvent  servir  à  poser  les  bases  d'après 
lesquelles  la  dépense  du  matériel  doit  être  comptée.  Ainsi, 
quant  à  la  dépense  de  consommation  proprement  dite,  c'est 
dans  les  états  de  consommation  que  nous  en  trouveroDs.  le 
calcul. 

Quant  h  la  dépense  de  réparation  et  de  fabrication  ,  c'est 
dans  les  re^stres  des  ateliers  que  nous  en  trouverons  le  détail. 

Les  ateliers  de  réparation  donnent  l'indication  des  ouvrages 
effectués  par  eux  pour  les  divers  services.  D'après  ce  qui  a 
été  dit  précédemment,  le  montant  de  ces  ouvrages  doit  être 
porté  en  dépense  immédiate.  Ainsi,  les  dépenses  d'entretien 
et  de  réparation  devront  être  prises  dans  les  r^istrés  contenant 
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le6  résultats  des  opérations  effectuées  par  les  ateliers  de  répa- 
ration. 

11  en  est  de  même  des  dépenses  de  fabrication  par  rapport 
aux  registres  des  ateliers  de  faliricatioD-,  seulement  les  indica- 
tions de  ces  registres  ne  devront  être  employées  que  pour 
déterminer  les  prix  de  revient  des  produits  fabricpiés  dans 
les  ateliers.  Mais  la  dépense  finale  et  réelle  de  ces  produits, 
c'est-à-dire  leur  dépense  de  consommation,  devra  être  cher- 
chée, comme  toutes  les  dépenses  de  ce  genre,  dans  les  états 
de  consommation  dont  il  a  été  parlé  plus  baul;  de  manière 
que  les  calculs  déduits  des  registres  de  fabrication  ne  serviront 
qu'à  faire  connattre  le  prix  ou  la  valeur  qu'il  convient  d'attri- 
buer aux  quantités  consommées  pour  obtenir  la  dépense  de 
consommation. 

Nous  venons  de  parler  de  prix.  Ce  n'est  pas  seulement  à 
l'occasion  des  produits  qui  sortent  des  ateliers  de  fabrication 
de  l'administration,  que  la  question  des  prix  peut  donner  lieu 
à  des  recherches  et  à  des  calculs.  Presque  tous  les  objets  que 
te  service  emploie,  se  trouvent  dans  le  même  cas.  En  effet; 
lorsque  par  les  indications  d<»  états  de  consommation,  l'on  est 
parvenu  à  connaître  les  quantités  d'objets  de  chaque  espèce 
qui  ont  été  employées,  il  est  impossible  que  l'on  sache  par 
là  sur  quel  marché  chacun  de  ces  objets  a  été  fourni;  or, 
les  prix  des  ditfêreuts  marchés  variant  constamment,  qud 
sera  parmi  tous  ces  prix,  celui  qu'il  faudra  adopter?  Résoudre 
cette  question  d'une  manière  exacte  et  rigoureuse,  de  façon 
que  le  prix  adopté  soit  tel,  qu'en  l'appliquant  aux  quantités 
consommées  on  retombe  sur  la  dépense  réellement  effectuée 
en  ai^eot ,  ce  serait  chose  impraticable  -,  mais  on  peut  se 
donner  pour  condition  d'approcher  le  plus  près  possible  de 
oee  prix  moyens  exacts,  en  cherchant  une  moyenne  entre  les 
résultats  des  mardiés  conclus  aux  époques  auxquelles  se  rap- 
portent les  objets  dont  on  doit  considérer  la  valeur.  On  se 
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trouve  donc  forcément  réduit  à  admettre  des  prix  fictifs  ; 
mais  c'est  là  aa  inconvénient  qa'il  était  impossible  d'éviter  dès 
que  l'on  se  décidait  à  préférer  dans  les  calculs ,  la  dépense  en 
nature  à  la  dépense  en  argent;  la  différence  qui  en  résulte 
nécessairement  dans  la  manière  de  présenter  1^  opérations 
effectuées,  est  une  nouvelle  cause  d'incertitude  que  nous  aurions 
pu  joindre  à  celles  que  nous  avons  énumérées  en  tète  de  ce 
chapitre,  une  nouvelle  porte  ouverte  aux  intM^rétations  arbi- 
traires qu'il  est  possible  de  donner  aux  dépenses.  Quoiqu'il 
en  soit,  comme  c'est  la  consommation  réelle  en  nature  qui 
coDsIîtue  ce  qu'il  7  a  de  plus  intéressant  à  connûtre  dans 
la  dépense;  comme  les  prix,  et  la  dépense  en  argent  qui  en 
résulte,  sont  des  choses  variables  selon  les  temps,  selon  les  lieux 
et  selon  les  tàrcoostances;  comme  il  est  utile  surtout  d'avoir 
des  règles  fixes  au  moyen  desquelles  chacun ,  dans  quelques  cir- 
constances qu'il  se  trouve  placé,  puisse  former  des  prévisions 
exactes  sur  ce  qui  doit  se  passer;  et  que  pour  cela  il  est  nécessaire 
d'avoit*  les  quantités  qui  sont  fixes,  indépendamment  de  leurs 
-prix  qui  sont  variables,  il  n'y  a  pas  de  choix  à  laire  entre  la 
constatation  réelle  en  nature  et  la  dépense  réelle  en  argenté 
C'est  tÎ3UJours  la  première  qui  doit  être  préférée  à  l'exclunon 
de  la  seconde,  là  oii  toutes  deux  ne  peuvent  être  connues 
en  même  temps.  Et,  si  au  moyen  des  précautions  que  nous 
avons' indiquées  plus  haut,  on  parvient  à  faire  concorder  autant 
que  possible  les  deux  résultats,  il  n'y  a  rien  de  plus  à  demander 
quant  à  l'exactitude. 

Ainsi,  quant  aux  prix,  void  quelle. sera  notre  rè^e  :  pour 
tout  ce  qui  est  produit  fabriqué  dans  les.  ateliers  de  Tadminis- 
tration,  nous  adopterons  les  prix  de  revient  calculés  d'après  les 
comptes  de  fobrication  de  ces  at^iers;  pour  tout  ce  qui  est 
fourniture  étrangère  faite  par  l'industrie  privée,  nous  recher- 
cherons des  prix  moyens  calculés  d'après  les  marchés  sur  lesquels 
ces  fournitures  sont  présumées  avoir  été  faites. 
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Nous  sommes  en  mesare  à  présent,  de  répondre  d'une  manière 
complète  à  h  question  que  renferme  l'enlète  de  ce  chapitre,  et 
d'indiquer  de  quelle  manière  on  doit  calculer  les  dépenses  de 
l'exploitation. 

Nous  établissons  d'abord  trois  classes  de  dépenses.  Les 
dépenses  de  consommation  ,  les  dépenses  de  réparation  et 
tes  dépenses  de  fabrication.  Nous  ferons  remarquer  toutefois 
que  les  deux  premières  sout  seul^  de  véritables  dépenses , 
tandis  que  les  dernières  ne  méritent  ce  nom  que  par  extension 
et  d'une  manière  en  quelque  sorte  transitoire,  pour  conduire  à 
la  déteraiînation  de  certains  prix  de  revient.  Nous  ferons 
remarquer  en  outre,  que  les  dépenses  de  consommation  sont 
les  seules  que  nous  regardions  comme  étant  essentiellement 
du  domaine  de  TexploitatioD ,  et  que,  poor  simplifier  autant 
que  possible  la  comptabilité  du  chemin  de  fer  proprement 
dit ,  nous  attribuons  les  deux  autres  soit  réellement ,  soit 
fictivement  à  des  ateliers  séparés ,  que  nous  considérons 
comme  en  dehors   de   l'administration. 

Chaeune  de  ces  trois  classes  de  dépenses ,  contient'  deux 
subdivisons  :  les  dépenses  en  matières  et  les  dépOMCl  en 
main-d'œuvre.  **^ 

1"  Classe.  — '  Dépenses  de  consommation. 

Les  dépenses  en  main-d'oeuvre  se  concluent  directement  des 
états  de  traitement  et  de  salaire. 

Les  dépenses  en  matières  exigent  encore  une  subdivision  pré- 
paratoire. Leur  détermination  dépend  de  deux  éléments  :  les 
quantités  et  les  prix. 

Les  prix  proviennent,  soit  des  marchés  contractés  pour  les 
fournitures  avec  l'industrie  privée,  soit  des  registres  de  fabri- 
cation dés  ateliers  de  l'administration,  pour  tout  ce  qui  est 
produit  par  ces  ateliers. 

Les  quantités  sont  données  par  les  états  de  consommation, 
pour  tout  ce  qui  est  objet  de  consommaUon,  outils  et  ustensiles; 
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pour  les  objets  de  matériel,  comme  il  ne  s'agit  ^e  d'usure 
et  de  dépérissement  ios^ûble,  les  quantités  de  matières  à 
porter  eu  dépense,  peuvent  seulement  être  connues  par  des 
expériences  spéàales  et  détaillées,  pour  lesquelles  les  états  de 
consommation  ne  fout  que  fournir  certaines  données. 

2*"°  Classe.  —  Dépenses  de  réparation. 

Ces  dépenses  sont,  ou  bien  effectuées  dans  les  ateliers  de 
l'administration,  ou  bien  payées  au  dehors  i  des  particuliers. 

Les  dépensée  payées  au  dehors  pour  réparations  sont  connues 
par  les  marchés  conclus  à  cet  effet. 

Les  dépenses  effectuées  dans  les  ateliers  de  l'admiiûstrattoD, 
sont  données  par  les  registres  de  ces  ateliers.  Ceux-ci  sont 
au  nombre  de  trois  : 

L'atelier  de  réparation  des  paniers  en  rottings,  destinés  au 
transport  du  coke. 

L'arsenal  de  Malines,  ou  les  ateliers  de  grosses  réparations. 

Les  ateliers  de  petites  réparations  établis  dans  les  remises 
de  locomotives  des  stations. 

L^s  registres  de  ces  ateliers  indiquent  séparément  les  dépenses 
eu  matières  et  en  main-d'œuvre,  effectuées  pour  chaque  branche 
de  service;  ils  indiquent  en  outre  les  frais  généraux  des  ateliers, 
qui  n'ont  rapport  à  aucun  service  eu  particulier  et  doivent 
être  partis  sur  tous. 

3"*  Classe.  —  Dépenses  de  fabrication. 

Les  d^enses  de  fabrication ,  effectuées  dans  les  ateliers  de 
l'adpiinistration,  doivent  être  prises  dans  tes  registres  de  ces 
ateliers.  Ceux-ci  peuvent  être  conûdérés  comme  étant  au  nooibre 
de  deux  : 

Atelier^  de  fabrication  du  coke. 

Ateliers  de  fabrication  de  la  graisse  jaune  pour  essieux. 

Les  registres  de  ces  ateliers  donnent  les  matières  et  la  main- 
d' oeuvre  employées,  les  produits  obtenus,  «t  par  conséquent  te 
prix  de  revient  des  objets  fabriqués. 
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Dans  le  cas  oii  des  objets  seraient  en  même  temps  fabriqués 
par  l'administration  et  par  l'iodostrie  privée,  cOTnme  il  arrire 
quelquefois  pour  le  coke ,  il  serait  nécessaire  d'avoir  égard  k 
celte  double  fabrication  dans  la  détermination  du  prix  de  rerient. 

Telle  est,  dans  les  plus  grands  détails,  la  manière  dont  nous 
calculerons  les  dépenses. 

Nous  extrairons  de  cet  exposé,  sous  forme  de  questions, 
l'indication  des  divers  renseignements  qu'il  nous  reste  k  reeueil- 
Kr,  pour  mettre  en  pratique  le  caleul  dont  noos  venons  de 
donner  ta  marche. 

1"  Question.  —  Quelle  est  la  comptabîKlé  des  ateliers  de 
fabrication  de  l'administration?  quel  est  le  prix  de  revient  de 
leurs  produits? 

2~*  QuesdoQ.  —  Quelles  sont  les  sommes  payées  k  des  par- 
ticuliers pour  réparations  du  matériel? 

5*'  Question.  —  Quelle  est  la  comptabilité  des  ateliers  de 
réparation  de  l'administrafioa? 

i"  Question.  • — .  Qnels  sont  les  traitements  et  salaires  payés 
pour  te  serrice  de  l'exploitation  proprement  dite,  non  compris 
les.  ateliers  de  réparation  et  de  construction? 

S"  Question.  —  Quelles  sont,  d'après  les  états  de  consom- 
mation ,  les  quantités  d'objets  de  consommation  ,  d'outtls  , 
d'usten^les  ,  de  fournitures  de  bureau ,  employées  pour  le 
même  service,  non  compris  les  ateliers? 

6**  Question.  —  Quelle  est  la  dépense  d'usure  et  de  dépé- 
rissement insensible  du  matériel'  soit  fixe ,  soit  actif?  quelle 
est  la  cause  à  laquelle  ce  dépérissement  doit  être  attribué? 
est-ce  à  l'action  d'un  travail  ou  à  celle  du  temps?  quelle  est, 
dans'chacun  de  ces  cas,  la  relation  qui  existe  entre  l'effet  et  la 
cause,  entre  lé  dépérissement  et  la  quantité  de  travail  ou  la 
durée  de  temps  qui  l'ont  occasionné? 

La  réponse  à  ces  six  questions  fera  l'objet  des  six  chapitres 
suivants. 
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Dans  Ira  chapitres  IV,  V,  VI  et  VII ,  nom  présenterons  la 
comptabilité  complète  des  ateliers  de  l'administration,  que  nous 
isolons  entièrement  dn  reste  du  service ,  et  que  nous  assi- 
milons tout-à-foit  à  des  ateliers  étrangers.  De  cette  manière,  nons 
séparons  immédiatement  de  la  comptabilité  de  l'exploitation ,  ce 
qui  en  forme  la  partie  la  plus  compliquée  et  tout  à  la  fois  la 


Une  fois  cette  distincti(HL  bien  tranchée,  il  nous  suffira  des 
deux  chapitres  YIII  et  IX,  pour  présenter  tout  l'ensemble  des 
dépenses  qui  sont  du  domaine  exclusif  de  l'exploitation  con- 
sidérée en  elle-même. 


•,ï  Google 


CHAPITRE  iV. 


1  KURICATIOH.    ■■ — .  OHtfTlULRÉ   MS   ATBUDS 
DE   FABRICATION. 


Nous  avons  tu  dans  le  chapitre  précédent,  que  les  ateliers 
de  fabricaUon  du  chemin  de  fer  belge,  étaient  au  nombre  de 
deux.  Le  premier,  établi  à  Matines  ;  S'occupe  de  la  confection 
de  la  graisse  jaune  dont  on  se  sert  ponr  les  essieux  des  voitures, 
des  tenders  et  des  locomotives.  Le  second,  qui  se  compose  en 
réatité  dé  plusieurs  ateliers  distincts,  distribués  sur  diffêrents 
points  du  chemin  de  fer,  s'occupe  de  la  fabrication  du  coke 
destiné  à  l'alimentation  des  machines;  il  comprend  des  magasins 
de  coke  et  de  charbon  de  terre,  et  des  fours  à  coke. 

Avant  de  nous  occuper  spécialement  de  ces  deux  espèces 
d'ateliers,  nous  dirons  quelques  mots  de  la  comptabilité  des 
ateliers  en  général. 

Les  dépenses  des  ateliers  comprennent  des  frais  spédaux  et 
dffi  irua  généraux.  Les  frais  spédaux  sont  ceux  qui  sont 
proportionnels  aux  produits  obtenus,  au  travail  exécuté;  les 
frais  généraux  sont  ceux  qui  ue  dépendent  pas  du  travail , 
dont  ils  ne  forment  qu'un  accessoire  obligé. 
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Dans  les  frais  spéciaux  on  considère  généralement  à  part 
les  dépenses  en  matières  et  celles  en  main-d'œuvre.  Les  frais 
généraux  se  considèrent  plutôt  globalement. 

Pour  parvenir  à  connaître  le  coût  total  d'un  produit,  la 
dépense  entière  d'un  certain  travail,  il  ne  suffît  pas  de  tenir 
compte  seulement  des  frais  spéciaux  relatifs  à  ce  produit  ou-  à 
ce  travail,  il  faut  encore  y  ajouter  une  certaine  partie  propor- 
tionnelle des  frais  généraux.  Il  convient  donc,  pour  compléter 
la  comptabilité  des  ateliers,  de  répartir  les  frais  généraux  sur 
le  produit  ou  sur  le  travail  totd.  Selon  quelles  .bases  cette 
répartition  devra-t-elle  se  faire? 

Dans  la  répartition  dont  il  s'agit,  il  est  évident  qu'il  faut  avoir 
égard  à  la  valeur  relative  des  ouvrages  effectués,  c'est-à-dire  à  la 
dépense  qu  ils  ont  occasionnée.  Mais  celte  dépense  elle-même  est 
complexe;  faut-il  se  baser  sur  la  dépense  en  matières,  sur  la 
dépense  en  main-d'œuvre,  ou  sur  la  dépense  totale? 

Pour  résoudre  cette  question,  remontons  uu  peu  plus  haut, 
et  disons  de  quoi  se  composent  prinàpalement  les  frais 
généraux.  Intérêts  des  capitaux,  entretien  et  renouvellement 
de  l'outillage  et  du  matériel ,  frais  de  survûUance ,  frais 
d'éclairage  et  de  chau0âge,  tels  sont  les  principaux  articles 
de  dépense  qui  constituent  les  frais  généraux  des  at^lers. 
Parmi  ces  dépenses,  les  unes,  telles  que  les  intérêts  des  capi- 
taux, les  frais  d'entretien  du  matériel,  sont  proportionnellas 
au  temps  ;  les  autres ,  telles  que  les  frais  de  surveillance , 
d'éclairage  et  de  chaufiàge,  sont  proportionnelles  à  l'étendue 
des  locaux  et  au  nombre  des  ouvriers;  les  autres  enûu,  telles 
que  les  frais  d'entretien  et  de  renouvellement  de  l'outillage, 
sont  proportionnelles  à  la  nuùn.-d' œuvre  employée.  En  ;  r^ar- 
dant  de  plus  près,  on  voit  que  toutes  ces  dépenses  indistinc- 
tement sont  en  relation  directe  avec  la  main-d'œuvre,  et  que 
c'est  celte  main-d'œuvre  qui  doit  servir  de  base  à  la  r^ar- 
litiou  des  dépenses  dont  il  s'agit.  En  efiet,  en  ce  qui  oonceriM 
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d'abord  les  intérêts  des  capîtaax  et  l'entrotien  du  matériel, 
dépenses  proportionnelles  au  temps ,-  il  faudra  que  les  ouvrages 
exécntés  par  les  ateliers,  supportent  ces  dépenses  en  proportion 
de  la  durée  de  leur  exécution;  et  coaune  cette  durée,  toutes 
choses  égales  d'ailleurs,  est  en  raison  directe  de  la  main-d'œuvre 
qiie  l'exécution  réclame,  on  voit  que  l'on  peut,  ^ans  erreur 
grave,  prendre  la  dépense  en  main-d'œuvre  pour  base  de  la 
répartition  des  frais  généraux  proportionnels  au  temps. 

Quant  aux  frais  généraux  qui  dépendent  de  l'étendue  des 
locaux  et  du  nombre  des  ouvriers,  leur  affinité  avec  la  main- 
d'ceuvre  est  encore  plus  frappante  et  plus  directe. 

Enfin  les  frais  d'outillage  étant  uniquement  dépendants  de  la 
main-d'œuvre,  on  voit  qu'il  n'y  a  aucune  des  principales  dépen- 
ses dont  ^e  composent  les  frais  généraux  des  ateliers,  qui  ne  soit 
en  rapport  direct  avec  la  main-d'œuvre;  de  sorte  que  la  loi, 
d'après  laquelle  il  convient  de  répartir  les  -frais  généraux  sur 
les  ouvrages  effectués,  se  conclut  d'une  manière  très-simple  de 
la  proportionnalité  qui  existe  entre  les  frais  généraux  et  la 
main-d'œuvre  :  il  suffit  de  répartir  sur  tous  les  ouvrages  exécutés, 
les  frais  généraux  en  proportion  de  la  main-d'œuvre  qu'ils  ont 
employée. 

Il  n'est  pas  besoin  d'ajouter*que  tont  ce  que  nous  venons  de 
dire  sur  la  répartition  des  frais  généraux,  ne  trouve  son  applica- 
tion .  que  dans  les  ateliers  dans  lesquels  on  s'occupe  en  même 
temps  d'opérations  de  nature  différente,  et  oii  par  conséquent 
rien  ne  détermine  la  part  de  frais  généraux  qui  revient  à  chaque 
genre  d'opérations. 

"Dans  les  ateliers  qui  ne  s'occupent  que  d'une .  seule  fabri- 
cation, d'où  ne  sort  qu'un  seul  genre  de  produits,  la  question 
que  nous  avons  agitée  ne  se  présente  point,  puisque  là  où 
il  n'y  a  pas  d'opérations  distinctes,  il  n'y  a  pas  non  plus 
de  répartition  à  opérer  entre  elles,  et  que  les  frais  généraux 
comme  les  frais  spéciaux  doivent  concourir  en  bloc,  les  uns 
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el  les  autres,  à  la  déterminalios  du  prix  de  revient  pu  de 
fiabrication. 

Ces  préliminaires  posés ,  nous  passeroDB  à  l'exposition  détail- 
lée des  opérations  effectuées  par  les  ateliers  dont  nous  avons  à 
nous  occuper  au  chemin  de  fer  belge. 


%  \.  —  Atelier  4e  fabrication  de  la  graisse  jaune. 


Il  a  été  fabriqué  pendant  l'année  1844,  une  quantité  totale 
de  graisse  jaune  s' élevant  à  76,680  kilogrammes. 

Les  matières  premières,  entrées'  à  l'atelier  et  employées  à 
cette  fabrication,  ont  été  de  : 

Salf.     . 6,390        kil. 

Sel  de  Soude. i,<m  Vt   a 

Hnfle  de  pilmier    ....  tS,876  Vt    > 

Le  surplus  du  poids  se  composant  d'eau  ordinaire.   .  .  . 

Lçs  dépenses  se  sont  présentées  comme  suit  : 


Suif kll.    6,390       ùtr.  '.M  =  trs.    6,901.20 

Sel  de  Sonde.     .     .     .    >>     1,066  t;i  ï  i  0.61  =    >        030.58 
Halle  de  pdmier    .     .    i>   1^8T6  Vt  ï  >  0.78  =    ■   13,383.67 

Toia).     .     .  frs.  19,0K.*4 

HAiN-it'oeimE ■        611.70 

Frais  géréiuiik  : 


Iniéréls  et dJpérissemeni  des  appareils,  frais  de  snt- 
velllaitce,  cluuStige  eic 
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U  dépense  totale  de  frs.  31,555.14 ,  se  rapportant  à  76,080  kil. 
de  graisse,  donne  pour  le  prix  de  revient  d'un  kilogramme  : 

11,S!B.U 


7«,e60 

D'après  les  proportions  indiquées  ci-dessus,  on  voit  qu'un 
kilogramme  de  graisse  jaune  est  composé  de  : 

Suif 0»  .083 

Sel  de  Soude.    .     .  0  .OU 

Huile  de  palmier.     .  0  .207 

Eau  ordiDÙre  .     .     .  0  .  696 

l*-  -000 

Cette  composition  est  une  moyenne  des  proportions  de  toute 
une  année  ;  mais  celles-ci  varient  selon  les  saisons. 

En  été,  lorsqu'il  fait  chaud,  on  augmente  la  quantité  relative 
d'eau;  en  hiver,  au  contraire,  on  la  diminue. 


;  2.  —  Ateliers  de  fabrication  do  coke. 


Les  ateliers  qui  s'occupent  de  la  fabrication  du  coke  au 
chemin  de  fer  be^e,  sont  au  nombre  de  cinq  :  ils  sont  établis 
dans  les  stations  d'Ostende,  Gand,  Halines,  Ans  et  iemmappes. 
Le  tableau  n"  5  ci-^prës  indique  en  détail  la  marche  de  leurs 
opérations.  Il  montre  que  la  quantité  totale  de  coke,  fabriquée 
dans  tes  cinq  ateliers,  s'est  élevée  à  25,801  tonneaux  de  1,000  kil. 
et  que  l'on  a  (^tenu  en  outre  un  déchet  de  900  tonneaux  de 
menu  coke.  Ce  menu  coke,  qui  est  de  trop  petite  dimension 
pour  pouvoir  être  employé  dans  les  machines  peadant  leur 
marche,  parce  qu'il  serait  entraîné  dans  les  tubes  et  les  obstrue- 
rait, ou  qu'il  tomberait  entre  les  grilles  du  foyer,  est  utiUsé  i 
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différents  usages,  tels  que  chau&ge  des  aleliera»  des  bureaux,  des 
réservoire  d'eau,  etc.,  atimentaiion  des' uiaelÛDeB  de  réserve,  etn. 

On  ne  peut  pas  attribuer  à  ce  menu- coke  ua  prix  égal  à 
celui  du  coke  propre  au  service  des  locomotives.  On  oe  sau- 
rait par  cooséqueat  mettre  ces  deux  produits  sur  la  même 
ligne,  et  leur  faire  porter  ensemble  la  dépense  totale  de 
fabrication.  La  différence  qui  existe  entre  leurs  valeurs  exige 
au  contraire  que  le  gros  coke,  qui  est  le  produit  principal, 
supporte  seul  toute  la  dépense,  et  que  le  menu  coke,  évalué 
d'après  un  prix  k  déterminer,  vienne  en  déduction  sur  les 
frais  de  fabrication.  Aînû  la  dépense  réelle  relative  an  gros 
coke,  qui  devra  servir  de  base  à  la  détermination  du  prix 
de  revient  de  ce  combustible,  se  trouvera  fixée  par  la  somme 
des  frais  de  fabrication,  diminuée  de  la  valeur  à  attribuer  au 
meuu  coke  obtenu.  Le  résultat  de  cette  opération,  divisé  par 
la  quantité  de  gros  coke  fabriquée,  donnera  le  prix  de  revient 
du  gros  coke. 

L'administration  attribue  an  menu  coke  une  valeur  moyenne 
de  fr.  0.50  l'bectolitre,  soit  fr.  44.50  le  tonneau.  Nous  adop- 
terons cette  valeur  dans  nos  calculs. 

L'ensemble  des  dépenses  de  fabrication  relatives  au  coke, 
est  indiqué  dans  les  trois  tableaux  qui  suivent,  n"  1,  2  et  5; 
le  premier  donne  en  détail  les  frais  généraux  de  la  fabrioatioo  ; 
le  second  contient  les  dépenses  de  réparation  et  de  consom- 
mation du  matériel  des  ateliers;  le  troisième  montre  la  dépense 
proprement  dite  en  matières  premières  et  en  main-d'œuvre, 
ainsi  que  les  produits  obtenus;  il  indique  en  même  temps 
quelques  résultats  moyens,  qui  résument  en  peu  de  chiffres  les 
opérations  efiîectuées.  Ainsi  l'on  y  voit,  que  le  prix  moyen  du 
charbon  a  été  de  fr.  1.25  l'hectolitre,  ou  de  te.  14.52  les  mille 
kil.  ;  que  la  dépense  en  main-d'œuvre  s'est  élevée  en  moyenne  à 
6  V«  centimes  environ  par  hectolitre'de  coke,  ou  k  fr.  1.85  par 
tonneau,  mais  que  cette  dépense  a  varié  dans  des  limites  acsec 
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étendaes  d'un  atelier  a  un  aiUre ,  et  que  les  ateUera  où 
la  fabrication  a  été-  la  plus  considérable,  oflreot  la  moyenne 
la  plus  faible,  tandis  que  ceux  où  la  fabrication  a  été  la  moin- 
dre, donnent  la  moyenne  la  plus  forte,  ce  qui  montre  combien 
il  est  avantageux  de  concentrer  la  fabrication ,  même  ind^eo- 
damment  des  fnùs  généraux  que  l'on  économise. 

On  y  voit  encore  que  la  proportion  moyenne  des  produits 
obtenus  aux  charbons  enfouniéa,  a  été  à  peu  près  constante 
pour  les  divers  ateliers,  et  s'est  peu  écartée  de  la  moyenne  gén^ 
raie.  Cette  moyenne  générale  a  offert  des  résultats  tout-à-fait 
difl^euts,  selon  que  l'on  considère  la  proportion  en  poids,  ou 
en  volume.  En  poids,  les  produits  ont  été  de  65  p.  Wo  de  coke 
et  de  2  Vs  p.  '^/o  de  petit  coke;  «a  volume,  au  contraire,  les 
produits  ont  été  de  162  p.  '^/o  de  coke,  plus  6  p.  '^/o  de  menu. 
Ce  dernier  résultat  aurait  de  quoi  étonner,  si  l'on  ne  savait 
que  le  charbon  gonfle  considérablement  dans  la  cuisson,  et 
occupe  un  volume  beaucoup  plus  grand,  tout  en  perdant  une 
forte  partie  de  son  poids,  de  manière  qu'à  poids  ^1,  le  coke 
occupe  uu  volume  au  moins  deux  et  demi  fois  plus  grand  que 
celui  du  charbon. 

Le  rendement  moyen  en  poids,  qui  vient  d'être  indiqué, 
peut  être  considéré  comme  satisfaisant,  puisqu'il  résulte  d'ana- 
lyses faites  à  Liège  *  que  les  houilles  contiennent  de  17  à 
25  p. '^/o  de  matières  volatiles,  et  ne  peuvent  par  conséquent 
donner  en  matières  solides  un  rendement  de  plus  de  75  à 
85  p.'^/o,  même  par  la  distillation  en  vases  clos.  Or,  il  faut 
remarquer  que  dans  la  distillation  en  vases  clos,  il  est  néces- 
saire, de  dépenser  une  certaine  quantité  de  combustible  dans 
les  fourneaux  qui  entourent  ces  vases,  pour  produire  la  cha- 
leur nécessaire  à  la  distillation,  tandis  que  dans  la  carboni- 
sation de  la  homlle  dans  les  fours  à  coke,  c'est  à  l'intérieur 

*  ÀtMoit*  du  TVnniMZ  Putlici  de  Belgique,  Tome  III,  page  409. 
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même  des  fours  que  cette  chaleur  se  produit  par  la  combustion 
d'une  partie  du  carbone  contenu  dans  la  bouille,  et  par  celle 
des  matières  volatiles  qui  s'en  échappent.  Si  maintmant  on 
a  égard  au'p<Hd9  des  produits  obtenus  dans  nos  fours,  qui 
sont  de  65  à  67  p.  ^lo  de  gros  coke,  de  2  Va  p.  ^/o  de  menu 
coke ,  et  en  outre  d'une  quantité  assez  grande  de  petites  escar- 
billes dont  on  ne  tient  aucun  compte,  à  cause  du  peu  d'utilité 
qu'on  en  peut  tirer,  on  verra  que  nos  fours  il  coke  rendent  en 
tout  de  70  à  75  p.  "/o  de  matières  solides  combustibles,  et  que, 
sur  le  poids  de  la  bouille  enfournée,  il  ne  se  perd  réellement 
qn'une  faible  fraction  de  5  à  8  p.  '^/o,  pour  produire  la  chaleur 
nécessaire  à  la  carbonisation. 

Passons  au  calcul  du  prix  de  revient  du  coke  fabriqué. 

La  comptabilité  des  ateliers  de  coke  peut  se  résumer  comme 
suit  : 


■  enfbnnià..     ,     ..  .     .  fin.  331,33S.SK 

Comommaliom  et  réparations  du  matëriel.     .     .    h      11,666.96 
Fbais  eÉntjutri     .... 


Dont  à  déduire  : 

La  Taleur  do  petit  o6k%  obteon  :  SS.TOJ  hectolitres,  ï  0<^'.S0.     .     .     >      13,833.00 
Besle  pour  la  partie  de  la  dépense  iDcombaDt  aa  gros  oake    .     .     .    frs.  383,981.60 

Si  l'on  répartit  cette  dépense  sur  la  quantité  de  gros  coke 
fabriquée,  qui  a  été  de  680,022  hectolitres,  ou  de  25,801  ton-  ' 
neaux,  on  obtiendra  : 

Pour  le  prix  de  revient  d'un  hectolitre  : 
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Pour  le  prix  de  revient  dn  toaneau  : 


Nous  ferons  remarquer  iû  que  rhectolitre  de  coke  dont  on 
fait  usage  dans  l'administration,  est  une  mesure  fictive,  qui  doit 
toujours  représenter  ua  poids  exact  de  55  kil.  de  coke;  en  con- 
séquence il  nous  parait,  que  comme  c'est  en  réalité  le  poids  seul 
qui  forme  la  base  du  calcul,  il  est  plus  simple  et  plus  rigoureux 
en  même  temps,  de  ne  faire  usagé  que  d'une  seule  mesure, 
celle  du  poids,  en  abandonnant  tout-à-fait  celle  du  volume, 
qui  n'est  qu'apparente.  Cest  ce  que  nous  ferons  dorénavant 
dans  tous  nos  calculs. 
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TABLEAU  N"  t. 

COIPTABILITÉ  DES  ATELIEBS  DE  riBBICATIOI  D6  COIE. 


T&bleaB  des  (nis  généravi 


INDICATION  DES  OBJETS. 

SurvàUaace  du  lervki ,  frais 
de  personne. 

Bamui  da  cbef  de  ïertice 

SarrelllaQts  des  ateliers 

Survemanee  du  ttrviee,  frait 
de  bureau. 

Fonrailnres  de  bnrean 

DotteB  CD  carloD 

EDcriera 

Foyers  en  fonte 

Pupitres  en  cbiae  i  ane  plue.  .... 

Qninquets  en  cntTre. 

Slorea  eo  toile  écrne 

Tables  eD  bois  blanc ,  avec  pieds  en  chêne. 

Tiionnlers   de  poêle 

CacheU  à  lettre 

Intéréti  du  capital  engagé. 

La  talear  totale  des  terrains,  fonrs,  obj  . 
de  maiérlel  et  d'ouiiltase,  qoi  se  IrooTe 
engagée  dans  les  atelier»  de  bbrtctllon 
du  coke .  s'élèTs  i  fr.  260,000 ,  dont 
l'iatërêL  A  S  p.  «la  ...   . 


ïî 


4.00 
1.00 
13.00 
U.Tl 
8.70 
10.0 


600.00 
0.00 
S.OO 

u.m 

43.71 
17.40 
10.00 
48.00 
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TABLEAU  N-  î. 
(WnUlUTfi  Ml  ATtUIIS  DI  rAllIUIM  ID  COKI. 


Dépenses  iè  rèpmitwii  et  de  consommation. 


INDIUTION  DES  OBIBtS. 


Il 


fil 


Béparatiotu  à  ia  tnaçonnertt  dt» 
fowrs. 

Trangx  exëcatës  par  des  enlrepreneors 
panlcoUefs 

Brfqnea  réfractolrw  tmftmim  par  l'adint- 
idrtraUoa pièce.     iSSI      0.13 

dînent  réfrMtalre  «aplové  par  radmiiii- 
trtUon Ul.      SUT     0.13 

Réparationi  an  matériti. 

OnTrage*  etétaiét  dans  le*  aieliera  de 
Toitarea  &  l'araena]  de  Halinn  (Tiblean 
n«  10) 

OnTraget  etéaUéê  dans  les  ateUerf  de 
locomolîTes  ï  l'arsenal  de  Hallaes  (Ta- 
bleau n*  33) 

OoTnges  eiéoaié*  dana  les  aielien  de 
petitca  réparstioi»  dans  les  station» 
(TableaD  n°  7) 

Of^ti  d(  «•nMMBtnolion. 

BalaU pièce.  lEtSO  O.OB 

Clou  dWef* Ul.  U  Vt  O.U 

Huile  apurée a  0  «/i  0.9S 
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rWDICATION  DES  OBJETS. 


Report  .  . 

OtuUs  et  tutnutt»  mis  hon 

de  itrvke. 

Bidons  pou  coulenrs. 

Broôeltes  pour  fours  ï  coke 

Burettes  A  ïhuile  eu  fer  Monc.  .  .  . 

Ëdielles  .  . 


Racbes  à  main   .  .  - 

Hecioliireeen  taie.  - 

lanternes  i  boale .  . 

Harteaax  ï  main.  .  . 

Mancbes  de  tines. .  . 

B       de  pelles..  . 

■       de  grilles.  . 

»       de  ringards. 


don 


Pelles  en  fer 

Planes  anglaises.  .  .  . 
Ringards  (grands)  .  .  . 

a       (moyens) .  .  . 

■       à  deux  dents  . 


Seani  en  bois. 


S.30 

3.30 

ie.20 

875.40 

l.U 

I.SD 

18  07 

30.14 

7.97 

207.22 

4.00 

4.00 

».oo 

20.00 

5.39 

3.39 

2.32 

2.52 

1.21 

2.48 

0.S6 

H. te 

0.82 

21.84 

0,88 

59. SS 

O.U 

t.86 

0.07 

0.3tt 

1.33 

79.80 

2.00 

2.00 

29.21 

«9S.U 

20.00 

180.00 

13.28 

H5.12 

2.09 

4.18 

2.74 

8.92 

3.00 

10.00 

Total  g^hébai.  des  DirENSEs  de  iitr*aATioN  s 


DE  comonAtiON. 
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TABLEAU  N-  5. 

CMnuiinl  IIS  tiiuiiis  w  fmmm  m  coee. 

Détail  des  opirations  effectnées. 


DÉSIGNATIOH  DU  TRAVAIL 
ET  DE  LA  DâPEHSB. 

ATEU 

RS  DE 

•      1 

«™». 

aAïQ. 

™. 

TOTAUX. 

bbrioUoD  du  cok*   .   .   .   .  Fr. 

3S2S.BB 

9138.70 

10738.00 

13870.00 

7799.70 

44066.58 

/Valnme  en  hectolitres 
1  Poids  en  tiinnesins   . 
Charboiu 

13793 
137* 

72623 
«518 

100307 
8TU 

164710 
14530 

65734 
5T19 

4)0571 
36488 

talwnit . . 

PristfaclMt.  .   .Fr. 

nau.u 

12I0M.84 

14833S.16 

1S88I0.» 

66718.38    592533.53  | 

''"■*"'»"|p«m.o....F». 

(.13 

19.93 

1.67 
18. 1« 

1.48 
16.06 

0.96 
11.08 

1.03 
H. 67 

1.2S 
14.39 

^.,4--iJ?rr„r: 

007 

180371 
4215 

1SS03I 

388B90 
9412 

t«fB78 
5706 

680012 
25801 

obteoai .  \            1 

1  Menu  i  Volume  eu  hect. 
[«*«..  |Pold«  CD  iwin.   . 

eoi 
st 

4HS 

tu 

9906 
900 

9798 
343 

4905 
178 

99764 
900 

Produit      iCAe. becL 

DU    par  IOO{ 
hedoUtr.  dei 
charbon  .   .^HwkMke.  .  .heel. 

lei 

5.7 

5.7 

1S8 
S.9 

163 
S.9 

161 

7.6 

169 
6.1 

Produit        Coke lonu. 

mojen  obte- 
nu   par   100 
unseanK  de 
durboD   .  .    Menu  coke. .  .tom. 

W 
S.3 

$7 
9.3 

83 
9.4 

6A 
3.4 

63 
3.1 

65 

9.5 

D^penu        Par  beetoUt.  de  coke 
ire Par  tODUMudecoke. 

0.0974 
S. 786 

O.0TS9 
S.1S9 

0.0675 
1.930 

0.0513 
(.370 

0.0756 
3.102 

0.0648 
1.B5I 
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Ce  qui  précède  fait  suffisamment  connaître  tous  les  détails 
des  dépenses  de  fabrication  du  coke  dans  les'  ateliers  du  chemin 
de  fer;  mais  ces  données  ne  suffisent  pas  pour  établir  le  prix 
définitif  de  ce  combustible  au  moment  qu'il  a  été  employé. 

D'abord  tout  le  coke  qui  a  été  consommé  en  1844 ,  n'est  pas 
sorti  uniquement  des  fours  de  l'administration;  '  une  cerlûne 
quantité  a  encore  été  fournie  par  l'industrie  privée.  ' 

Ensuite  il  faut  faire  attention  que  le  coke  étant  une  matière 
éminemment  cassante ,  il  est  nécessùre  de  la  manier  avec 
précaution.  Le  transport  du  coke  se  fait  en  conséquence,  soit 
dans  des  sacs ,  soit  dans  des  paniers.  An  chemin  de  fer 
belge  ce  dernier  mode  de  transport  est  seul  usité.  Les 
frais'  de  raccomod^e  et  de  remplacement  de  ces  paniers 
à  coke,  doivent  nécessairement  être  portés  en  compte  sur  le 
prix  du  combustible. 

En  ce  qui  concerne  le  coke  livré  par  des  particuliers,  U 
quantité  totale  en  a  été,  pendant  l'année  1844,  de  4,760  tonneaux 
qui  ont  coûté  fr.  91,528.81.  Il  a  été  fabriqué  par  l'adminis- 
tration, ainsi  que  nous  le  disons  plus  haut,  ^,801  tonneaux 
qui  ont  coûté  fr.  592,584.60. 

La  quantité  totale  de  ce  combustible  qui  a  été  mise  à  la 
disposition  du  service ,  a  donc  été  de  28,561  tonneaux ,  et  la 
dépense  de  fabrication  ou  d'achat  de  cette  quantité  totale  s'est 
élevée  à  fr.  684,115.41. 

Tfous  tirerons  une  première  conclusion  de  ces  chiflres,  en 
-remarquant  que  le  prix  mpyen  du  coke  fabriqué  par  l'admi- 
nistration s'est  élevé  par  tonneau  à  fr.  24.90,  ainsi  que  nous 
en  avons  fait  le  calcul  plus  haut,  et  que  le  prix  du  coke 
livré  par  l'industrie  s'est  élevé  à  : 


La  diSfêrence  entre  le  prix  de  revient  de  U  fabrication  dans 
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les  ateliers  de  l'Ëlat  et  dans  ceux  des  particuliers,  s'explique 
aisément  par  cette  circonstance,  que  les  ateliers  des  particuliers 
sont  situés  à  proximité  des  centres  bouillers,  c'est-à-dire,  là 
où  le  charbon  est  à  très-bon  compte ,  tandis  que  les  ateliers 
du  chemin  de  fer  sont  disséminés  sur  toute  l'éleadue  du  pays, 
et  que  quelques-uns  sont  très-éloignés  des  charbonnages.  La 
différence  du  pnx  n'est  donc  qu'apparente;  elle  est  due  à  ce 
que  d'une  part  on  tient  compte  dans  le  prix  du  charbon, 
des  frais  de  transport  depuis  las  charbonnages ,  et  que  d'autre 
part  on  n'impute  aucune  dépense  de  transport  au  coke  fabriqué 
sur  les  lieux  d'extraction  de  la  houille. 

Quant  à  la  dépense  des  paniers  à  coke,  nous  verrons  au 
chapitre  suivant  que  le  raccommodage  des  paniers  endommagés 
et  le  remplacement  des  paniers  usés,  a  coûté  pendant  l'année 
1844  une  somme  de  fr.  18,846.49. 

En  ajoutant  cette  somme  à  celle  de  fr.  684,115.41,  indi- 
quant le  prix  de  fabrication  et  d'adiat  du  coke  employé, 
OQ  aura  la  dépense  totale  de  ce  combustible  qui  s'élèvera  donc 
à  fr.  702,959.90. 

Le  prix  définitif  de  revient  du  coke  par  tonneau  deviendra 
de  la  sorte  : 


38,961 

.  C'est  ce  dernier  prix  qu'il  nous  faudra  attribuer  au  coke 
dans  tous  les  calculs  que  nous  aurons  à  faire  sur  l'emploi  de 
ce  combustible. 
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§  i .  —  Réparations  eiécntées  par  des  parlicnlkrs. 

Les  réparations  qui  s'effectuent  aux  bâtiments  et  aux  travaux 
d*art,  une  partie  de  celles  qui  se  font  à  la  roule  même  et  au 
matériel  fixe,  font  ordinairement  l'objet  de  marchés  contractés 
par  voie  d'adjudication  publique.  L'entrepreneur  qui  est  reconnu 
adjudicataire,  exécute  les  réparations  à  ses  frais,  y  compris  les 
matières  et  ta  main-d'ceuvre ,  et  l'administration  lui  paie  le 
montant  de  son  marché,  après  l'achèvement  des  ouvrages  :  c'est 
ce  montant  qu'il  convient  de  porter  en  dépense  à  charge  de 
l'exploitation. 

Le  tableau  d-après  n*  4,  indique  les  sommes  qui  ont  été 
payées  de  la  sorte  à  des  entrepreneurs  pour  l'entretien  des 
bâtiments  des  stations,  pour  celui  de  la  route  et  des  ouvrages 
d'art,  et  pour  celui  du  matériel  fixe,  pendant  l'exercice  1844,- 
au  chemin  de  fer  belge. 

On  y  voit  que  l'entretien  des  bâtiments  des  stations  a  coûté 
de  ce  chef  fr.  28,198.^;  que  l'entretien  de  la  route  et  des 
travaux  d'art  a  coûté  fr.  97,978.62;  et  que  l'entretien  du  maté- 
riel fixe  a  occasionné  une  dépense  de  fr.  67,846.00. 
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DËSIGNATIOM  ETF  EMPLACEMENT  DES  OUVRAGES. 

Abt.  1".  —  Béparaiiom  aux  bdtimenU  des 
station*. 

Sutiou  de  Bruidia  <Nord) 

Station  de  N*Une(,  j  compris  le  miguin  eeainl  .   .   . 

t        d'Auvan 

.       de  VmortB 

>  de  Loavala. 

I        de  nrtoBUMU 

Appropriation  d'an  local  i  Tirlemont  pour  les  bofeans  du 
lef  de  Kriioe  cha^  de  l'enlielieD  de  la  route  de  l'Est.  . 

SlaiJOD  de  Warenune 

I        de  Landeo 

.       de  Si-Trond 

Stations  d'Ans,  de  U^e  et  de  CUn4e 

Suilon  de   ChMdfonlainc .   .   . 

•  de  Peplaster 

>  de  Nessonvani 

■       d'Eiuival 

>  de  Vervien 

RëparatioDS  k  la  fenne  de  Chic  Chac 

Station  de  Termonde 

>  d'And^hem 

>  de  Wetleren 

•  de  Gaod 

I        dq  Dejue 

A  reporter 


«77 .7t 

UiS.99 

2136.74 

90.38 

Tas.» 

3IH.i8 

361.08 
537.72 

eos.os 

iee.87 

uat.u 

ao.i6 

388.13 
Kl.  16 
53.31 
370.48 
27.33 
1033.36 
88.90 
208.03 
1333.88 
131.36 
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Report 

StalloD  de  Waer^em 

de  Haerlebeke 

de  Courlraj 

de  Landef^em 

d'Aelire 

de  Bloemendael 

de  Brugn 

d'Ostende. 

de  DraieUea  (Hidi) 

de  Hal 

de  Tublu 

SUtioiu  de  Rujsbroek,  de  Loth  et  de  Lenbeoq..  .  .  . 
Station  de  Bralne-le-Gomte 

de  Soigolee 

de  Mona 

de  Jorbise 

Stations  de  Jeminapea,  de  Sl-Gbiala]n,  de  Boaiau  et  de 

ThnUn  

Station  de  QDi^nin 

Stations  dea  Écaosaines,  de  Manige  et  de  Goaaellea   .   .   . 

de  Luitre,  de  Roux  et  de  Harcbiennet. 

de  Cbarleroy ,  de  Chatellnean,  de  Taminea ,  de 
Moustler,  de  Floreffe  et  de  Namnr 


Toru.  n 


l'utku  1" 


Ff.  C. 
17098.SS 
40.U 
97.00 
(608.^1 
33.99 
U4.U 
9S.87 
SOB.St 


993.00 
4t».l9 
1071.90 

707. ea 

1209.6t 
948.01 


in. 41 

BT.96 
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DÉSIGNATION  ET  EMPLACEMENT  DES  OCVBAGES. 

ArU  a.  —  Réparatims  à  la  route  et  aux 
travaux  iart. 

Section  de  Braielles  ï  Halioes 

Emlvancbemeiit  reliant  les  sUlions  da  Nord  et  du  Hldl  ï 

Brnxellea 

Section  de  Malloes  b  Adtcts 

Embrancbeaient  reliant  la  aliUon  commendale  il  la  slallon 

des  vojageun  i  Anvers,  j  compris  les  voles  longeant 

les  bassins ...  ; 

Section  de  Halfnes  à  Loaiain 

>  de  lioavalQ  k  Tirlemoni 

I      de  Tirtemont  i  Waremme 

I      de  Waremme  k  Ans 

•  d'Ans  k  Cbénée 

•  de  Cbénée  a  Is  rronliëra  de  Pnisae 

I      de  Landen  ï  Sl-Trond 

Section  de  Halines  b  Termonde 

>  de  Termonde  h  Gand 

>  de  Gand  i  Deynie 

>  de  Ufynie  a  Couriraji 

>  de  Gand  A  BrQgej 

•  de  Bruges  k  Ostende 

Section  de  Braielles  (Midi)  a  Tnbize 

I      de  Tublie  a  BralDe-le-Comle 

>  ~  de  llraine-le-Comte  a  Soignies 

>  de  Soigniez  h  Hons. 

I  de  Hons  il  QniëTrain 

I  de  Braine-le-Comte  a  Cfaarleroj 

I  de  Charlero;  i  Namor 

Total  de  L'Anncu  3 .  .  . 
Art.  3.  —   Tr<waux  d'entretien  et  de  réparation 
effectués  au  matériel  fixe 


797.53 


S76.U 
13U.98 
9709. S4 
37S3.3S 

173.11 

443.77 
9137.78 

65S.97 
3549.4» 


3388.30 
1337.28 
4778.85 
7981.31 
3336.31 

1S833.27 
433S.19 

11333.00 
9236.77 


Fr.    C. 
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§  2.  —  Atelier  de  réparatioD  des  paniers  à  exkt. 


Cet  atelier  s'occupe  du  raccommodage  des  paniers  endoDimagés, 
et  du  remplacement  des  paniers  usés  par  des  paniers  neufs 
qu'il  confectionne.  Les  paniers  sont  en  rottings  et  sont  destinés 
au  transport  du  coke. 

Il  a  été  raccommodé  pendant  l'année  1844,  une  quantité  de 
9,^1  paniers,  qui  ont  exigé  11,6^  kilogrammes  de  rottings 
et  7,507  cerceaux.  La  main-d'œuvre  du  raccommodage  est 
entreprise  à  forfait,  à  raison  de  50  centimes  par  panier. 

La  dépense  de  raccommodage  s'est  élevée  en  somme,  savoir  : 

Rottinga.     ......  11,634  kilogr.    k  0-:US ta.  4,8S8.83 

Cerceaux 7^7  [dèces    à  0   .  OS »      37S.3S 

HiiD-d'œuTre  ....    9,341  paniets  i  0    .  30 *    1,773.30 

Fraii  de  lurfeillance ■      300.00 


.  tn.  8,306.48 


Il  a  été  remplacé  pendant  la  même  année,  3,346  paniers 
usés;  on  a  employé  k  ce  remplacement  20,095  kil.  de  rottings 
et  5,346  cerceaux.  La  main-d'oeuvre  de  la  fabrication  est  entre- 
prise à  forfait ,  à  raison  de  50  centimes  par  panier  neuf. 

La  dépense  totale  du  remplacement  s'est  donc  élevée,  savoir  : 

RotllDgs 30,09S  kilogr.    k  0''M9 ta.  8^90.71 

Cerceaux 5,546  pièces     k  0    .  05 ■  167.50 

MaiD-d'œurre  ....    5,546  paniers  k  0    .  50 d  1,673.00 

Frais  de  rarrrilhiioe >  300.00 


Total.     .     .  tn.  10,540.01 

D'après  ces  données  on  voit  que  chaque  panier  neuf  a  exigé 
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6  kil.  de  rottings  et  1  cerceau,  et  que  son  prix  de  revient 
s'établit  comnie  suit  : 

Rottings e  ktlogr.  )>  0»-.41B frs.  2.81 

C«rcna I  pièœ    ft  0    .  OS ■    O.OS 

Main-d'œone »    O-M 

Frai»  de  iurreilUnce "    0.09 

Toul.     .     .  frt.  S.13 


%i.  —  Ateliers  4e  petites  réparations  dn  matériel 
dans  les  staliMS. 


Ces  ateliers  sont  établis  dans  les  remises  de  locomotives,  et  se 
trouvent  par  conséquent  distribués  daus  les  principales  stations 
du  chemin  de  fer  belge.  Us  s'occupent  de  toutes  les  réparadons 
journalières  que  le  matéiiel  nécessite,  et  de  celles  que  l'on  n'a 
pas  le  loisir  de  faire  exécuter  aux  ateliers  de  grosses  réparations 
de  Malînes. 

Les  ateliers  de  petites  réparations  sont  au  nombre  de  dix-huit; 
nous  les  avons  réunis  en  une  seule  comptabilité,  attendu  qu'ils 
s'occupent  des  mêmes  opérations,  et  que  par  ce  moyen  la  comp- 
tabilité se  trouve  considérablement  simplifiée. 

Nous  avons  commencé  par  faire  le  relevé  des  frais  généraux 
de  ces  ateliers.  Le  tableau  n°  5  en  indique  le  détail.  Les  frais 
généraux  conùstent  en  matières  et  main-d'œuvre  pour  modèles, 
pour  réparations  d'outils  et  pour  entretien  du  matériel  des 
ateliers;  en  remplacement  d'outils  et  ustensiles  hors  de  service; 
en  dépenses  de  chauffoge  et  d'éclairage  des  ateliers;  eQ  diverses 
coDSororoations  nécessaires  à  l'exécution  des  travaux,  et  dont 
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il  est  impossible  de  justî&er  séparément  l'emploi  par  nature 
d'ouvrage;   enfin  en  intérêts  des  capitaux  engagés. 

Nous. avons  déduit  des  frais  généraux,  la  valeur  des  matières 
provenant  de  démolitions  ou  de  déchets  dans  les  ouvrages 
exécutés.  Ces  débris  que  l'on  fait  rentrer  en  magasin  pour 
être  ultérieurement  remaniés  ou  vendus,  conservent  une  certaine 
valeur  intrinsèque  dont  il  est  nécessaire  de  tenir  compte. 

Il  serait  assurément  plus  régulier  et  plus  exact  de  faire  la 
déduction  de  la  valeur  des  débris,  sur  le  compte  de  l'ouvrage 
même  duquel  ces  débris  sont  prévenus;  mais  la  comptabilité  des 
ateliers  n'est  pas  assez  détaillée,  pour  permettre  de  connaître 
au  juste  de  quelle  espèce  d'ouvrage  proviennent  les  matières 
rentrées  en  magasin.  Le  moyen  le  plus  exact  est  donc  de 
répartir  proportionnellement  la  valeur  de  ces  matières  sur  tous 
les  ouvrages  exécutés,  et  c'est  ce  que  nous  faisons  en  portant 
cette  valeur  en  déduction  sur  le  compte  des  frais  généraux. 
Nous  ne  dért^eons  qu'une  seule  fois  à  cette  méthode,  à 
savoir  pour  les  vieux  tubes  en  laiton,  retirés  des  locomotives. 
Comme  il  n'existe  aucun  doute  sur  l'origine  de  ces  tubes, 
puisqu'on  ne  s'en  sert  que  dans  les  machines,  il  est  évident 
que  c'est  sur  le  compte  spédal  des  réparations  aux  machines 
qu'il  en  faut  faire  la  déduction.  Pour  toutes  les  autres  matières 
à  déduire,  nous  les  avons  portées  au  compte  des  frais  généraux. 

Dans  les  ateliers  que  nous  avons  eus  à  considérer  jusqu'ici , 
on  ne  fabriquait  qu'une  seule  espèce  de  produits;  on  n'avait 
donc  pas  à  s'y  occuper  de  la  répartition  des  frais  généraux  sur 
des  produits  de  nature  diverse.  Ici,  cette  circonstance  se  présente 
pour  la  première  fois  ;  les  ateliers  dont  nous  nous  occupons 
ont  eu  des  réparations  à  effectuer  pour  six  branches  distinctes 
du  service  d'exploitation ,  et  comme  il  est  nécessaire  de  pouvoir 
imputer  à  chaque  branche  la  part  exacte  qtû  lui  incombe  dans 
les  dépenses,  il  devient  indispensable  de  faire  la  répartition 
des  frais  généraux.  Nous  nous'servons  à  cet  effet  de  la  règle 
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posée  au  commencement  du  chapitre  précédent  et  d'après  laquelle 
les  frais  généraux  doivent  être  répartis  sur  tous  les  ouvrages 
exécutés,  eu  proportion  de  la  main-d' œuvre  que  ceux-ci  ont 
employée. 

En  conséquence,  nous  avons  fait  à  la  fin  du  tableau  n°5, 
le  calcul  du  rapport  qui  existe  entre  la  somme  des  frais  généraux 
et  la  main-d'œuvre  totale  dépensée  dans  les  ateliers.  Nous  avons 
trouvé  que  ce  rapport  était  de  0.5828.  Ce  rapport  nous  servira 
plus  loin ,  dans  le  tableau  récapitulatif  n'  7,  à  établir  pour 
chaque  division  séparée  des  travaux,  la  part  de  frais  généraux 
qui  lui  revient. 

Le  tableau  n"  6  contient  les  comptes  détaillés  des  frais 
spéciaux  effectués  pour  tes  dififêrentes  branches  du  service.  L.es 
dépenses  sont  indiquées  séparément  en  matières  et  en  main- 
d'œuvre,  et  sont  divisées  par  nature  d'ouvrages. 

Enfin  dans  le  tableau  n"  7,  nous  avons  fait  le  compte  des 
dépenses  totales  incombaot  à  chaque  nature  d'ouvrages;  à  cet 
effet, nous  avons  récapitulé  les  frais  spéciaux,  donnés  par  te 
tableau  n"  6,  et  nous  avons  fait  la  répartition  des  frais  généraux, 
en  imputant  à  chaque  article  une  somme  de  frais  géuéraux 
^le  à  0.5828  fois  la  main-d'œuvre  que  cet  article  a  employée. 

Les  résultats  du  tableau  n'  7  montrent  que  le  montant  total 
des  travaux  exécutés  par  les  ateliers  de  petites  réparations  s'est 
élevé  en  1844.  à  frs.  401,991.67. 

Ce  total  se  subdivise  comme  suit  : 

Bëpualions  au   foitores tn.    38.854.67 

■  aux  locODOtiTes,  qui  larient  avec  la  iraTiil  djntmliiBe  .    t>   228,486.30 

*  ■ns  locombtWes,  qui  ne  dépendent  pu  dn  travail  dyna- 

mique.    . •  83,36*.» 

>         au  tendert 30.SÛ7.46 

•  aa  matériel  des  staUoDS »  I83*S.66 

■  an  matériel  dea  ftiara  k  coke s  1,SS3.S7 

Tout.     .     .  frs.  4«t,9»i.«7 

On  ranarqnera  que  nous  avons  établi  une  distinction  entre 
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les  réparations  aux  locomotives,  qui  dépendent  du  travail  dyna- 
mique de  ces  machines,  et  celles  qui  en  sont  indépendantes. 
Cette  distinction  est  rendue  nécessaire  par  les  prindpes  mêmes 
que  nous  avons  posés  comme  base  de  notre  manière  d'envi' 
sager  les  dépenses. 

Nous  avons  prouvé  plus  haut  qu'il  est  indispensable  de  con- 
sidérer à  part  les  dépenses  qui,  étant  proportionnelles  au  résultat 
définitif  de  l'exploitation,  c'est-à-dire  aux  charges  utiles  trans- 
portées, forment  les  frais  spéciaux  du  prix  de  transport;  et 
de  séparer  ces  dépenses  de  celles  qui,  dépendant  d'autres  unités 
de  travail ,  forment  tes  frais  généraux  du  même  prix  de 
transport. 

Il  est  évident  que  dans  les  réparations  des  locomotives,  il 
y  a  une  partie  considérable  de  la  dépense  qui  est  en  relation 
directe  avec  la  chaîne  traînée,  et  qui  augmente  ou  diminue 
avec  celle-ci.  Nous  devons  donc  con^dérer  à  part  cette  partie 
de  la  dépense. 

Cest  pourquoi  nous  avons  séparé  les  réparations  des  locomo- 
tives en  deux  classes,  dont  l'une  comprend  celles  qui  n'ont  aucun 
rapport  avec  la  charge  traînée,  et  dont  l'autre  contient  les 
réparations  qui  dépendent  directement  de  cette  chaîne,  ou  pour 
parler  d'une  manière  plus  générale,  du  travail  dynamique  des 
machines,  car  la  charge  n'est  pas  le  seul  élément  de  la  résistance 
que  les  locomotives  ont  à  vaincre. 

Quant  à  la  séparation  des  deux  genres  de  dépenses,  elle  n'est 
pas  difficile.  Les  parties  de  la  machine  sur  l'usure  et  la 
détérioration  desquelles  le  travail  dynamique  peut  avoir  de 
l'influence,  sont  évidemment  celles  qui  développent  et  trans- 
mettent la  puissance  mécanique.  Ainsi  l'usure  du  foyer  et  des 
tubes  bouilleurs,  doit  dépendre  de  la  quantité  de  '  combustible  . 
brûlée  et  de  la  quantité  d'air  appelée  ;  «es  deux  quantités  sont 
proportionnelles  au  travail  dynamique.  L'usure  des  pompes  doit 
dl&pendre  de  la  quantité  d'eau  vaporisée;  cette  quantité  dépend 
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directement  du  travail  dynamique.  Enfin  l'usure  et  la  déténo- 
ratloD  des  roues  motrices  et  de  tous  les  organes  moteurs  doit 
être  proportionnelle  au  même  travail.  Nous  avons  donc  con- 
sidéré comme  dépendant  de  ce  travail ,  toutes  les  réparations 
au  foyer,  aux  tubes  bouilleurs,  aux  jlompes,  aux  roues  mottices, 
aux  pistons,  aux  bielles  et  aux  essieux  coudés. 

Les  autres  réparations  sont  indépendantes  du  travail  dyna- 
mique. Ce  sont  les' réparations  aux  roues  et  aux  esùeux  de 
support,  à  la  chaudière,  aux  cylindres,  aux  oi^ianes  qui  servent 
à  la  distribution  de  la  vapeur,  etc. 

C'est  d'après  ces  principes  que  nous  avons  opéré,  et  que  nous 
opérerons  dans  la  suite  la  subdivision  entre  les  deux  espèces 
de  réparations  que  l'on  fait  subir  aux  locomotives. 
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114  CBAPmœ  CDIQUiliE. 

TABLEAU  N-  S. 

cowiaiiutMiis  iiEim  de  peiiies  RtruiTH  DUS  us  miiojs. 


Tablean  des  frais  gènérani. 


IHI>ICAT10T4  DES  OBJETS. 


|s 


i*  Main-deeuvre  . 


.  2*  Matiêra  premières  pour 
réparation  des  oulUt  et  du  mati- 
rid  des  atours. 


Ader  fondu. 


Bois  de  Dojer .  . 
d'orne.  .  . 
de  peuplier.  . 

CnJTre  rouge  .   . 
ianoe.  .  .   . 
I  Suin  banca.  .   .   . 
I  Fen  et  tOles  .   . 
Zinc  eu  lingots  . 
eu  feuiUes  .   . 


QS  pour  soufflet*  . 
en  fer  du  a'  i  ai 
rJTets  du  n*  3Î  a 
forts  méplits .  . 


I.S 

0.7J49 
141.00 
98.70 
64.10 
TS  20 
3.5STT 
.2.3430 
2.06SS 
<iLi>. 
0.4918 
O.SSII 


0.65 
0.S4 


2S3.06 
132.a9 
141.00 
107.40 
1344.30 
130.40 
229.33 
98.81 
531.87 
3730.03 
11.80 
80.02 


S3.53 

183.04 

8.13 

3. 90 

2S0.00 
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OKS  DËPKKBES  DE  BiPAKÂTIOM. 


INDrCATlON  DES  OBJETS. 


Clous  i  Ja  mâcaaiqne.  .   .  . 

»     d'ëplDgle  forts  .   .   .  . 

>         »         ordiaaires.  . 

FU  de  fer  ûa  u*  1  an  o*  30. . 

B  de  cniTre 

Vbiboii.eo  fer,  a*  1..  . 


Tlakbols,eDcaiiTe,ii*  8..  .  . 
>  ■        ■'  10  A  It. 


■        >  19  i  30. 
40  VttetuOes. 


Brossa  k  peindre 

Lanp»  k  main 

Hëlresenbais 

Hooffies  (petits) 

Pinceanx  k  peindre  (divers) . 

>  k  rediamplr  .  .  . 
Pots  en  fer  blanc ,  petits  .    . 

»         «  mojeos   . 

Pots  en  grés. 

Qnlnqnels  k  réflectenr. .   .   . 

Serrnrei  d'dlablia 

Bécbandi  d'ateUer 


23.  S 
108. ia 
5U.0S 
368.00 
SO.I» 
H.75 


10  «fit 
llD'/<t 
50  )/■! 

e 

38  «Vit 
30  Vu 


Il  Vil 


3S0.OO 
33.00 

168.04 
33.03 

187.60 

10S.S5 
38.30 

46S.60 
13.18 
49.08 
til.4S 

439.33 

129.4S 
IS.OO 
36.33 
30.S8 
60.00 

eo.w 

58.73 
13.30 


133.08 
1.10 
1.90 
3.00 

81.84 
0.08 
3.00 

14.00 

l.SO 

105.00 

56.40 

45.00 


dby  Google 


CHAPTIIU!  CIKQUlillS. 


INDICATION  DES  OBJETS. 


Report  . 
»•  Outils. 

Alésolrs  en  acier  fondu.   ^ 

EIrunissoirs  es  acier  toodu 

Bacs  de  forge  en  lAle 

Blgarnes  en  fer  battu 

Cadenas  en  enivre 

Calibres  en  acier 

Cbaeseï  i  mancbe  en  fer  baltn.  .  .  . 

■        d'enclume  »         .   .   .   . 

Chaînes  diverses  du  n°  1  an  n*  9.  . 

Clseaui  de  tourneur 

Clefe  anglawes 

>       à  fourche 


ChMièrei. 


Crici  simplet 

■  doubles 

Dëgorgeoin  ï  manche  en  fer  battu  -  . 

*  d'enclnme       »         n        .  . 

Diamants  montés 

Douilles  en  fer  battu 

Ëquerres  ordinaires  de    8  pouces  .  .  . 

>  ■        de    S       ■      .   .  . 

»  h  crosse  de  13       ■      .  .  . 

»  ■       de    e       »     .  .  . 

»  ï  chapeau  de  8       i      .  .   . 

£tampes  I  manche  en  fer  batta  ac4ré, 
Ëtaoi  k  main  de  i  </«  pouces  .  .  .   , 

■  >      de  p  ponces 

Goug«s  de  tourneur 

Grattoirs 

UinMS  de  tde 


Il 
II 


o.so 


pièce, 
kil. 
pièce. 


pièce. 

kll. 

pièce. 


40. M 

o.eo 

0.03 
S.SS 
0.60 
0.60 


B.30 


O.N 
0.60 

O.eo 
i.8i 

70.00 
lîi.80 

o.eo 
o.w 

lt.48 

o.eo 
i.«7 
i.ia 
4. sa 

3.10 
3.10 
t. 00 
3.S0 

s.oo 

1.50 
1.00 
0.70 


38. SO 

I.OD 
•  81.00 
BI.80 
I5.0S 
13. SS 
B9.60 
93.60 
S3i.90 

8.72 
«t. 10 
tS3.80 
33.00  . 
I3.S0 
37.18 
1400.00 
121B.0O 
38.80 
33.60 
33.06 

S.40 
10.03 
11.84 
18.34 

3.19 


17. S3 
38.00 
31.00 
30.00 
1.30 
8.00 
S.S3 
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DBS  d6pBRSB9  de  StTABAnOIf. 


INDICATION  DES  OBJETS. 


Si 


II 


Leiiert  «n  fer  . 


I      en  bois,  ferrés  . 
!  Lîmea   en  paille   .  .  .  . 


>  diterses 

I      reutllëes 

I  Hancbei  de  crodieU  de  toomear  . 

I       de  limes 

I       de  tranches  et  de  clusaes. 

>  de  marteani  k  main .  .  . 
t       demarteauidedennt.  . 

Marques  C  P.  (Cheroin  de  Fer)  .  . 
llaiteiai  1  main 

I       de  devant 

I       de  cbaudrODoler 


,    pièce 


Pelles  de  forgeroo  en  fer  battu  .  .  .   . 
PolDconi  1  mancbe  en  fer  battu  aeéré  . 


R^es  en  acier 

Sdes  potu  le  fer 

Sériée  de  cbiSres  et  de  lettres  pour  msrq'. 
SoaDeti  de  forge 

Tarrières  d'Allemagne 

Vilebrequins  ï  ei 


série 
pièce 


"  Objet»  de  eonummation. 


Adde  suirtiriqae  . 
nitrique  .  . 
Alootiol 


5.13 
3.S0 
S.  13 
l.ttO 
(.50 
8.00 
8.00 
0.23 
0.00 
0.23 
0.19 
O.IS 
3.00 
i.3i 
6.49 
4.00 
».75 
2.50 


4.00 
8.00 


130.00 
7.00 


0.30 
1.00 
1.30 


37«r.37 

S>.S3 

31.50 

30.78 

100.90 

217. BO 

1333.00 

1438.00 

1.13 

20.07 

203.40 


7S.91 
140.94 

3.00 
27.84 
29.90 
12.00 
19.25 
60.00 

7.30 
19.75 
18.00 

4.00 
33.00 
22.13 
780.00 

7,00 
13.30 
102.00 


81.30 
2.70 
20.80 
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CQAPITBK   CIKQUIilE. 


'  INDICATION  DES  OBJETS. 


Reports  .  .  . 

Alan 

Axonge 

Bora» 

Cbarbon  de  bois 

n       de  terre  pour  les  foi^iet.  . 

Colle  forte 

Colopbtne 

Corée  de  cetr. 

Colon  pour  Umpes 

Gnie  bbnelie  en  pierre 

■         ■        monloe 


Cnir 

Ëmeril  en  grain  et  en  poudre  .  .  . 

Flear  de  sonrre 

Hnile  de  Un 

»     inimaie 

■     épQTëe  

>     de  dégras  

Mine  de  plomb 

Noir  de  ftimée 

Papier  Mbié 

11      ëmeril 

Petit  edke  ponr  récbauds  d'atelier  . 

Mnceani  de  Lyoo 

Poix  noire 

Potasse  de  Russie 

Sel  de  soitde 

Sel  ammoniac 

Sondnre  de  .enivre 


Suif 

Toile  de  chanvre 

■    métallique  pour  fenêtres   . 

Vernis  copal 

Siccuif 


Q.SO 
U.OO 
77.00 
155.78 
7W7.00 
36. U 
S7.75 

se.oo 

121.90 

71.50 

69.00 

9.00 

M.S3 

126.00 

57. 00 

10W.D0 

3131.00 

576.00 

eo.TS 

78.50 


60.00 
307.69 

1  <•/!, 

ISl.OO 

e.oo 

5.78 
36.50 
345.J5 
780.00 
679.00 
54.00. 


104.B0 

0.81 

16.91 

200.97 

336.13 

91S3.TS 

35,78 

6.01 

68.33 

148.31 

5.08 

5.83 

3.51 

116.97 

88.20 

31.46 

688.38 

3768.08 

4317.30 

69.26 

23.55 

99.40 

36S.40 

4400.00 

3.95 

00.40 

30.00 

5.51 

63.08 

6(3.15 

843.40 

964.18 

130.68 

30.97 

10.89 
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BBS    DÉPENSES  DB  kApABATION. 


IHDICATION  DES  OBJETS. 

I! 

s 

li 

nttetne. 

TOTAUX. 

ft.  c. 

vt.  a 

Fr.    a 
63M7.U 

97W.00 

14938.53 
SiOU.fiO 

7°  Int&éts  du  a^tal  engagé. 

Bltimeiita  : 

Les   iteliers    de   peiilM   rëpanUons    se 

Iroimnt  compris  daiu  les  remfEes  aux 

peue    parllcuUère    pour   constracUoD 

t'  mémoire 
9TM.0O 

Outillage  : 

U   Talenr   toute   de   rontllUge   cet  de 

tr.  IM^OO,  dont  rinlërli  i  S  p.  "h  est 

8°  Omraget  exécuté»  à  Fanenat 
de  Malitut  pour  le*  ateliers  de 
pe(tle(  réparatiom. 

Bépantiou   de  mat^el  ani  atelien  de 

106U.S7 
390S.18 

9*  Dépenie»  eMraordinairet. 
Achat  d'objeti  dlven  d'nn  usage   en»p- 

110961 .S« 

Dont*  bAwiu  : 
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CHAPITRE   ClHQUIËIfB. 


INDICATION  DES  OBJETS. 


il 


^! 


Report.  .  . 

Matériatix ,  provenant  de»  otfjets 

hori  de  service,  renvoyés  au  nia- 

gaiin  centrât,  dont  la  valeur  doit 

être  àiduile  des  frcàs  généraux. 

Uitraille  de  Ter 

Biblonda  de  fer 

Vieil  ader 

Viens  cnlTre 

Vienu  cuir 

Vieille  fonte 

Vieai  Terre 

Vieux  lioc 


Fr.    C. 
.   110381.39 


1073.04 
ISTtf.SO 

M. 60 

7114.33 

90.73 

50.04 


Total  a  d^ddiik. 


Rtsn  !  Total  m 
■UK  tES  stÀnONs.  . 


1    eËN]iBAIIX    DU    ATEUEIt    ME    KTinS    lÉrAtATIOH* 


Ce  total  doit  être  réparU  iDr  lei  ouvrages  effectua ,  en  propcMion  de  b 
maio-d'œuvre  qu'ils  ont  edgée. 

D'après  le  tableau  d-iprte ,  ii°  7,  la  maln-d'nuTre  totale  enfàojéo  par  les 
ateliers  de  petites  répantiont  s'est  éleTée  ï 

Lea  frala  généraux  se  «ont  éloTés  ï 


Il  résnlte  de  il  qne  les  fhiisgënëraux,  aui  ateliers  dont  il  s'agit,) 
0,3828  foi*  la  main-d'œuvre. 


ifoess.Do 

WT49.3» 
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TABLEAU  N-  8. 

coiPiAiiiiit  m  atiums  ii  niiiis  iSpauim  bus  m  stitiok. 


Tableau  des  Irais  spieiam  divisés  par  natire  de  service. 


INDICATION  DES  OBJEra. 


la 


Fr.  C  !     Fr.    C. 


Abt.  1.  —  Réhbatiom  Aini  vommn. 


§1.  -  itfoiiwfœucK . 
§  a.  -  MatUrei. 

T  fODdl 


Boii  de  hilre  ponr  bloca  de  freins  .   .   . 

Bridn  de  reuorU 

Cbarnlères  forles  en  fer 

>  ordinaire* 

Chaînes  d'alUcbe 

ClîcheUes  pour  naggons  à  marcbaudlseR 

■  s         lojtgeara.   . 

>  chan&baDcs 

n  diligence». 

dons  en  Ter 

'CoQTerclet  de  boites  1  gniase 

Fers  dlTcre 

Porte-Untenies 

Bonddles  en  fer 

Verret  roages  ronds 

Vis  de  trela  avec  écniiii 

Vis  ï  bois  en  fer 

Total  d»  matières  .  . 


16 

S4.as 
uni 

139 
67 


l.B 

0.TU9 
47.00 
1.39 
3.U 
3.79 
0.S8 
6.60 
«.SO 
6.S0 
9.00 
0.31 
0.» 

nlëi. 
1.76 
0.01 
0.71 
S.M 
8.63 


117.60 

7S2.00 

10S.31 

7.07 

se.so 

U3S.06 
8SI.40 
301. SO 
416  00 
27D.0O 
39.79 
137.M 
3330.38 
14.08 
10.44 
12.78 
41.88 
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CRAPITRE  CINQUIÈME. 


INDICATION  DES  OBJETS. 


1 


r.  3.  ~  mpAUTiiM*  Mm  LOCoaomEs, 

IDI    TAMKNT    ITEC    LX   TIATAIL    PTHAWgCE 


§2. 


kàet  fondu   . 


Cuivre  jaune  laminé 

rouge  laminé 

>       en  barres 

Fera  et  tûies  

Tubes  eu  laiUm  pour  loconoUfea  . 
Tufani  aspirants  pour  pompes.  .  . 
)       foulants       B         »      .  .  . 


1D63 
UÈl 

1305 
3341 


l.SE 

0.7UB 

3.3i3e 

3.3677 
Î.5877 

«l.diT. 


1S3.CI0 
S4.00 


168S.17 
8S4.30 
3705. 9S 
5350.84 
963. Î4 
10393.75 
35163.83 
3281.00 
ISM.OO 


Dont  ï  déduire  : 

Les  vieux  tabès  en  laiton  hora  de  service, 

retirés  des  locomotives 


Total  det  matures  . 
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SES   DÉPENSES  DE  HÉPAKATtON. 


INDICATION  DES  OBIETS. 


Il 


Fr.    C.       Flf.  C. 


An.  3.  —  B^iKiTioiis   4DI  Loccno- 

■Cms  ,     ODI     RE    DÉKNDEHT     TÀa     M 
TBATUL  DrNjUUQDE   DE   CES  M 


H- 


Accouplements  poar  dëgtier  les  pompes. 
Ader  fonda 


ponr  ressorts 

Balances  ï  ressort  pour  soupapes  deaûretë    ' 

Bois,  de  cbêne 

de  frêne 

Chatne&de  baille 

Cheminées  pour  grosses  machines  .... 
R         pour  micbines  ordinaires .  .  . 

CouTercles  de  bottes  ï  graisse 

Caivre  ronge  laminé 

rooge  en  barres 

Enveloppes  .de  cbandiëres  en  bois  .  .   . 

Fers  et  tôles 

Fers  poar  tirer  les  grilles  du  foyer  .  .  pièce 
Pentre  ponr  enielopper  les  cbandières  .  feuille 
Cadets  k  l'huile  ordinaires 

»      t  sjphon 

n      i  plaque 

A  reporter.   .   . 


1  S.OO 

l  134.40 

)  les. 00 

]  o.r» 

1  ISO.OO 

]  137. SS 

I  0.93 

1183  3.3877 

l  3.24S6 

i  3.3877 

a  4a. so 


90.00 
SS3.06 
I33.»0 
1687.96 
30.00 
1881.60 
1680.00 
130.30 

leso.oo 

4S81.00 
66.03 
2823.36 
1231.61 
SU. 40 
3233.00 
4830.31 
39.00 
1436.40 
74.34 
363.00 
233.40 

,  33674.30 


dby  Google 


eBAPTTRE  anQtrifevE. 


INDICATION  DES  OBJETS. 


^^11    11 


Repôn. . 


Lanteraes  poDT  locomolives .  .... 
■       pour  indicaieur  d'eau. . 

Harcbe-pieds  de  locomotive» 

Pelles  pool  chauffeurs 

PeDiuKs  i  cbarnières  pour  portes  de  loco- 

motiTeg 

MllOBS 

Pone-inbes pour tnjaus d'aspiration.  . 

Plomb  en  saumons 

Plomb  laminé 

Robtoeu  pour  dégeler  l'eaa  des  pompes 

pour  injanx  d'aspiration. .  .  . 

pour  cbauffer  l'eau  des  tenders. 

dedfcbarge 

de  pompe t  .  .  . 

de  cjlindre 

pour  Indicateur  d'eau 

SIIDels  d'alarme 

Soupapes  k  boule,  diverse! 

Toile  méullique  pour  ioinu 

Tubes  en  verre  pour  indicateur  d'eau .   . 

Verres  ienlilles 

verts  ronds  pour  lanternes. .  .   . 

Total  de$  matières  .  . 


2147.5 
27S7.8 


■U-tuTi 


180.00 
38.00 
0.4137 
1.6033 
3.00 
23. 7S 
0.06 
10.92 
S.OO 
1.10 
3.41 
21.73 


2.70 
0.33 


Fr.    C. 

23874.39 

IIST.SS 

41.70 

33.00 

S70.4S 
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DES   DÈPEttSES  DE  RÉPAHATION. 


INDICATION  DES  OBJETS. 

ïi 

i! 

otrEHSE. 

TOTAUX. 

. 

Fr.    C. 

Ff.    c. 

Fr.    C. 
16030.00 

§  2.  —  ilatiéres. 
lender* 

pièce. 
iJL 

a 
Di.cnb. 
pltee. 
4<n». 
kil. 
pièce. 

as 

-     7 

fsn 

9S7 

«00 

(S 

1918 

9 

409« 

3 

3.04 

3.30 

1.9833 

0.7449 

0.6688 

47. DO 
2.10 
3.00 
ni.  dli. 

33  00 

101.93 

34.30 

304.62 

191  U 

1337.00 

705.00 

4037.80 

2T.00 

1490.93 

44.00 

essorU 

Biris  de  bétraponr  bloa  da  fKIn.  .  .   . 

VU  de  (reiD  pour  tenden 

Total  dei  Matières.  .  . 

A»T.    5.  —  RtFABATlOm  AD   UkltUltt  BKS 

§1.       Maitt-ttoBuvre.  .  .  . 

S301.00 

7706,64 

870.00 
350.13 

§  2.  —  »latiire$. 

kil. 

48 

20 
4S 

407. 
319 

7Î 
SO 
58 

K(08 

1.5833 
0.744» 
110.50 
2.3877 
2.2456 
■i.5877 
0,C8i3 
0.5030 
0.à09ï 

.38.54 
U.90 
4973.30 
971.79 
491. T9 
174.30 
54.11 
39.13 
1049.59 

kil. 
kil. 

eo  barre» 

An.   e.  -~    lUpUUkTION»  A  L'OfmUAGK 

D«*  rcwM  A  cou. 

■ 

:_,_ 
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1S6  CHAPITRE  CmQVIÈlie. 

TABLEAU  N-  7. 

COiniBIUIl  lES  ATEUEIS  Dl  miTES  MPUiTM  DUS  lES  SUTIOIS. 

RkapitBlation  des  dépenses  totales  de  réparatim. 


DESIGNATION  DES  OUVRAGES. 

nuiss 

■ATltUS. 

■UN- 
D'dBDTBI. 

nuus 

DÉnatEs 

tOTAUtS, 

Art.  1.  —  Réparations  aux 
voitures. 

Pr.    C 
71M.49 

Fr.    C 
33038.00 

tr.    C. 
8777.18 

rt.  c 

38834.67 
338486.80 
83364.11 
30307.46 

;  Vn\i  géDêrauT  :  0.3838  fotg  U  iMin- 

ÂRT.  2.  —  Héparalions  aux 
k  travail. 

47766.88 

130600.00 

50030  6S 

Frais  séuénm  :  0.3838  toit  la  ouin- 

Art.  5.  —  Réparation»  aux 
pas  du  travail. 

38976.96 

33090.00 

13288.18 

Art.  4.  —  Réparations  aux 
tendtra. 

8514.31 

lOOM.OO 

6143.38 

FniE  gënëranx  :  0.3828  fois  la  nufo- 

A  reporter.  .  .  . 

103187.31 

301767.00 

77838.33 

3811M.74 
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dBsignatiom  des  ouvrages. 

UTltBU. 

telAUl. 

nus 

OtaÉlAOI. 

DÉKNSU 
TffMUS. 

Beporu.  .  . 
Abt.  5.  —  Séparations  au  maté- 
nel  des  statim». 

IMI87.S1 
7766.64 

Pr.    C. 
801167.00 

8301.00 

Fr.    C. 
71338.33 

5178.0* 

Fr.    C. 

381103.74 

15».97 

FraJi  géDdnni  :  0.3SSS  fois  U  miln- 

Art.  6.  —  RéparalioM  au  maté- 
riel dei  fours  à  coke. 

330.15 

870.00 

S33.U 

VnU  Bënénux  :  0.3838  foii  la  nudn- 

110304.38 

310938.00 

80749.30 

401091 .«7 

. 

.db,Google 


CHAPITRE  Vl. 

DES   DiPBNSES    DE    ttAPABATlON.    (suITe). 


%  A.  —  Conplabilîté  de  Tarsenal  de  Haliies.  —  Ateliers 
de  Toitures. 

Nous  allons  nous  occuper  spécialement  dans  ce  chapitre, 
ainsi  que  dans  le  suivant,  des  ateliers  qui  effectuent  les  grosses 
réparations  du  matériel  au  chemin  de  fer  belge,  et  portent 
le  nom  d'Arsenal  de  Malines.  Cet  arsenal  cootient  deux 
grandes  sections  :  la  section  des  voitures  et  la  section  des 
locomotives;  chaque  section  à  son  tour,  contient  plusieurs 
ateliers. 

Les  ateliers  de  voitures  sont  ceux  qui  s'occupent  principa- 
lement iee  voitures,  comme  les  ateliers  de  locomotives  sont 
ceux  qui  «'occupent  principalement  des  machines  et  des  tenders; 
cependant  cette  séparation  entre  les  attributions  des  deux 
sections  de  l'arsenal  est  loin  d'être  absolue.  Les  ateliers  de 
voitures  effectuent  pour  les  machines  une  grande  quantité 
d'ouvrages  qui  ne  pourraient  pas  être  exécutés  dans  les  ateliers 
de  locomotives;  et  réciproquement  ceux-ci  confectionnent  pour 
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les  voitures  plusieurs  objets  que  les  ateliers  de  voitures  n'oDt 
pas  les  moyeas  d'exécuter.  Ainsi ,  comme  les  ateliers  de  loco- 
motives u'ont  ni  peintres  ni  selliers,  la  peinture  des  machi- 
nes et  des  tenders,  la  coufectioa  des  boyaux  d'alimeolation 
en  cuir,  des  bùttoirs,etc.,  s'eSectuent  aux  ateliere  de  voitures. 
Ceux-ci  qui,  à  leur  tour,  n'ont  ni  fonderie,  ni  touroerie,  font 
couler  aux  ateliers  de  locomotives  les  coussinets  en  cuivre,  les 
pièces  en  fonte  dont  ils  ont  besoin  pour  les  voitures  ;  ils  y  font 
tourner  leurs  roues,  etc. 

Chacune  des  sections  de  l'arsenal  travaille  nou-seulement 
pour  la  partie  du  service  dont  elle  porte  le  nom ,  mais  encore 
pour  toutes  les  branches  du  service  en  général. 

11  existe  même  à  cet  arsenal  une  particularité  qui  mérite 
que  l'on  s'y  arrête  :  c'est  que  l'on  y  travaille  à  des  ouvrages  qui 
ne  concerueot  pas  réellement  l'exploitation ,  et  rentrent  dans 
les  travaux  de  construction  ou  de  premier  établissement  du 
chemin  de  fer.  Cette  anomalie  n'est  que  tempordire,  et  il  y 
a  même  longtemps  déjà  qu'elle  aurait  disparu,  si  l'exteDsioii 
inattendue  et  toujours  croissante ,  que  prennent  les  trans- 
ports de  marchandises  sur  les  chemins  de  fer  belges,  n'avait 
forcé  l'administration  à  augmenter  continuellement  son  matérid 
par  des  constructions  nouvelles,  qui  doivent  évidemment  figurer 
parmi  les  dépenses  de  premier  établissement.  Ces  constructions 
nouvelles,  qui  consistent  dans  la  confection,  ou  plus  souvent 
dans  le  montage  de  voitures  et  quelquefois  même  4e  locomotives 
neuves,  occupent  tous  les  ateliers  de  l'arsenal,  et  figurent  pour 
une  part  assez  considérable  dans  leur  comptabilité. 

Cependant  les  dépenses  de  ces  constructions  sont  tout-à-fait 
étrangères  à  l'exploitation  du  chemin  de  fer,  et  doivent  être 
mises  sur  la  même  ligne  que  les  frais  d'établissement  de  la 
route,  des  bâtiments  ou  des  ouvrages  d'art.  Aussi  ne  les  aurions- 
nous  pas  fait  figurer  dans  les  tableaux  des  ouvrages  exécutés 
à  l'arsenal  de  Malines,  si  nous  n'étions  forcé  de  présenter  la 
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comptabilité  complète  de  cet  arsenal,  afin  de  justifier  de  la 
reparution  des  frais  généraux. 

Nous  nous  bornons  du  reste  à  donner  en  bloc  et  sans  détails 
la  dépense  totale  en  matières  et  en  main-d'œuvre,  qui,  dans 
chacune  des  deux  sections  de  l'arsenal,  a  été  fdte  pour  la 
construction  du  matériel  neuf. 

Avant  de  passer  aux  tableaux  'détaillés  des  opérations  de 
l'arsenal,  il  nous  reste  à  dire  quelques  mots  sur  la  manière 
dont  la  comptabilité  y  est  établie. 

L'arsenal  justifie  ses  dépenses  par  nature  d'ouvrage  exécuté, 
ou  pour  parler  le  langage  adopté,  la  dépense  se  justifie  sur 
commandes. 

Quand  un  travail  doit  être  exécuté,  le  chef  de  l'arsenal 
transmet  aux  ateliers  une  commande  pour  l'exécution  de  ce 
travail.  Ceux-ci,  après  l'avoir  achevé,  établissent  le  décompte 
de  la  dépense,  séparément  en  fait  de  matières  et  en  fait  de 
main-d'œuvre,  et  le  résultat  de  ce  décompte,  convenablement 
contrôlé  et  vérifié,  est  inscrit  au  registre  de  fabrication.  Ce  sont 
les  données  de  ce  registre  de  fabrication  que  nous  reproduisons 
dans  les  tableaux  des  frais  spéciaux  de  l'arsenal.  Les  dépenses 
s'y  trouvent  divisées  par  commandes,  et  leur  montant  est 
indiqué  séparément  en  maUères  et  en  main-d'œuvre  ;  les 
commandes  elle-mémes  sont  groupées  selon  les  différentes 
branches  de  service  auxquelles  elles  se  rapportent. 

Le  présent  chapitre  ne  se  rapporte  qu'à  la  comptabilité  des 
ateliers  de  voitures.  Cette  comptabilité  est  contenue  en  détail 
dans  les  douze  tableaux  suivants,  n°  8  à  19. 

Le  tableau  n"  8  fait  le  compte  des  frais  généraux  des  ateliers 
de  voitures.  Ces  frais  comprennent  la  survùllance,  la  main- 
d'œuvre  employée  en  service  général,  l'éclairage  et  le  chaul&ge, 
l'entretien  des  outils  et  du  matériel,  et  tes  intérêts  des  capitaux; 
nous  y  avons  ensuite  porté  en  déduction  les  matières  et  déchets 
rentrés  en  magasin,  dont  la  provenance  était  incertaine;  quant 
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aux  matières  ou  objets  provenant  de  démolition,  dont  l'ori- 
.  ^ne  n'était  pas  douteuse ,  nous  en  avons  déduit  la  valeur 
sur  les  comptes  des  frais  spéciaux  auxquels  ces  matières  se 
rapportent. 

Nous  terminons  le  tableau  n*  8  par  le  calcul  du  rapport 
qui  existe  entre  le  montant  des  frais  généraux  et  le  total  de 
la  main-d'œuvre  dépensée  dans  les  ateliers.  Ce  rapport  est 
égal  à  0,495. 

Les  tableaux  n*  9  à  18  contiennent  en  détail  les  frais  spéciaux 
des  ateliers  de  voitures,  c'est-à-dire  les  commandes  exécutées 
pour  les  différentes  branches  do  ser\'ice.  Nous  avons  fait  dans 
chaque  tableau  la  déduction  des  matières  qui,  par  suite  de 
démohlion  ou  de  déchet ,  proviennent  des  travaux  renseignés 
dans  le  tableau. 

Le  tableau  n"  17  contient  les  travaux  exécutés  pour  la 
construction  du  matériel  neuf;  ces  travaux  ne  figurent  que 
pour  mémoire  parmi  les  dépenses  d'exploitation',  et  nous  n'en 
avons  fait  mention  dans  la  comptabilité  de  l'arsenal  qu'à  cause 
de  la  répartition  des  frais  généraux  auxquels  ils  doivent  prendre 
part.  11  en  est  de  même  des  dépenses  renseignées  dans  le 
tableau  n"  18,  qui  concernent  le  matériel  des  plans  inclinés 
de  Li^e.  Comme  l'exploitation  des  plans  inclinés  forme  une 
branche  tout-à-fait  séparée  dans  le  service  ordinaire  du  chemin 
de  fer  proprement  dit,  et  que  nous  ne  nous  sommes  proposé 
jusqu'id  que  de  parler  de  ce  service  ordinaire,  la  dépense 
des  plans  inclinés  ne  figure  que  pour  mémoire  à  cause  de  la 
répartition  des  frais  généraux. 

Cette  répartition  s'eCfectue  dans  le  tableau  suivant  n"  19,  où 
reprenant  en  détail  toutes  les  dépenses  en  matières  et  main- 
d'œuvre  données  par  les  tableaux  précédents,  pour  chaque 
branche  de  service,  nous  attribuons  à  chacune  de  ces  branches 
la  part  de  frais  généraux  qui  lui  revient,  en  mullipUant  sa 
dépense  de  main-d'œuvre  par  le  rapport  0,495 ,  fourni  par  le 
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tableau  n"  B,  comme  indiquant  la  proportion  de  la  main-d'ceuvre 
aux  frais  généraux. 

Les  résultats  du  tableau  n°  19  font  voir'  que  !e  montant  total 

des  travaux  exécutés  à  l'arsenal  de  Matines,  par  les  ateliers 
de  voitures,  s'est  élevé  pendant  l'aunée  1844,  à  fr.  858,545.99. 

Ce  total  se  subdivise  de  la  manière  suivante  : 

Répirallons  au  malëriel  de  chargement fV.      2070. OB   ' 

■  aux  rouages  des  Toitures »       8805.53 

■  aui  garniture  in(érieures  des  diligences  .  .  .  .  n  49S53.S3 
»  aui  *oUuret  1  io;ageura.  .  .  .  ■  76914.85 
H            aui  naggCDsi  btgageg,  à  marchandises  ,ï  chevaui.  à 

besliaui,  W  équipages  etïcoke,  et  aux  Toitures 
destinées  au  transport  des  prisonfiiera   et  de  la 

poste  aux  lettres *    ltMT9.a 

n  aux  locomotires,  qui   ne  «tépendent  pas  dn  travail 

dynamique  de   ces  macliiDes "        SI93.I8 

«  ani  tarder» »       1673.9* 

i>     .      au  matériel  des  routes  et  des  sUtions    .     .     .     .  ■      13090.01 

OuTrages  riéculës  pQ|ir  le  service  de  i'iidoiinistraiioa  générale.     .  n      13840.90 

Béparations  ani  fours  i  coke d         318.93 

Onnages  exécutés    pour  les  atellcn  de   petites  réparations  du 

matériel  dans  les  Etalions     ........>       10e.S4.57 

OuTrages  exécutés   pour  ia  conalruction  du  matériel  neuf  u     534T83.3S 

Réparations  au'matériel  des  pians  inclinés  de  Li^e.     ...  s       SteS.SO 

Total.     .     .  fr.  838343.99 
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TABLEAU   N°    8. 

usKHu  n  mm.  —  msmmî  m  iikliris  m  toituuss. 


Frais  |éoéraui. 


1*  Haute  surveillance  du  service  de  Canenal. 

Part  incombaDt  idi  atalietm  de  loiluics 


3°  SurveUlance  spèciuie  des  atelieri  de  voilura. 
Personuel  do  bomu  da  chef  dM  ttellen 


3'  itfatn-d'ûfutre. 

Salaires  des  onvriers  et  chefï-ouvrieTS  en  service  général  :  coDtre'maltres, 

cbefs  de  brigade,  maganiniers,  Iraeeurs,  Teiliears,garçoDS  de  bureau,  etc. 


4'  Frais  de  bureoM. 


Imprimés  dlTen     ... 
FwiTaiiares  de  boreiD  . 


5°  Objets  de  comommation. 


INDICATION  DES  OBJETS. 


Bougies  81eU 

Cbarbon  de  terre  ponr  les  forges. 

Coton  pour  lampes 

Déchets  de  ooton 

Huile  épurée 

Hëches  pilles  pour  réverbères.  . 

pour  qui nqaels 

Savoo  bruD  

Toile  claire 

Verres  1  qulDqaets  ordinaires  .    . 
»  CD  cristal  .   . 

TOTU.  .   .   . 


DÉs:Gii*Ti(ni 


mètre  cour. 


1.400 
US.OO 

8.00 

29. UO 

ISiS.TOO 

1.8» 
3«.0O 

3.00 

i.OO 
Bi.OO 
93.00 


Fr.  C. 

3.01 

SS0.93 

29.52 

11.60 
1303.27 
8.10 
3.13 
0.08 
1.03 
9.60 

t5.S3 


A  reporter 61833.68 
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^  Ouvrages  exécutés  à  Panenal  de  Matines  même,  pour  tentre- 
ften  du  matérid  des  atelian  de  voitures. 


DÉSIGNATION  DES  OUVRAGES  BxtCOTÊS. 


EDtretieo  des  oatlls,  UEtensiles,  eDgios, 

modèles  et  mobilier jaDTier. 

Idem féTTier. 

Cendrer  la  coar  det  tteUert 

RëparatioD  d'une  forte  tU  de  pression 
EoIretieD  des  outils,  astensiles,  engli 

modèles  et  mobilier 

Confection  d'un  mitraB  en  cnifre  ronge 

et  réparation  d'an  Tieax.  .  .  . 
Remplacer   un   pignon  ï  la  grne  des 

ateliers 

Entretien  des  outils,  nslensiles,  eDgins, 

modèles  et  mobilier 

CoDfection  de  600  étiquettei  en  cnlp, 

pr  le  serrfce  du  magasin  des  ateliers. 

Réparation  de  U  grne  senani  ï  bisser 

les  Tollnres 

Réparation  d'une  cbatne  de  grue.  .  . 
EntreUen  des  ontils,  nsteosiles,  engins, 

modales  et  mobilier 

Idem juin. 

Idem jaillet. 

Idem aoQt. 

Idem septembr 

Idem octobre. 

Idem  . novembre. 

Idem décembre. 

Mettre  en  état  les  poêles  et  accessoires. 


113. SO 
273.78 


385.U 
17.83 

31.76 

87.73 

959.71 
704.13 
661.33 
715.Sf 
7i4.33 
678.es 
1067.46 


736.80 

ISO.ffil 

l.SO 

8S7.3S 
36.80 
U.9S 

476.30 

3.10 

38.53 
15,67 


851.33 
636.33 
534.91 
869.15 
707.05 
i8t.07 
64.6fr 
8U8.8t 
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Fr.      C. 

7°  Entretien  des  bàfimmU  et  dei  cotutrwetùm»  diverus. 

8'  IntéréU  de$  ca^taux  engc^t. 

NDICATION  DES  OBJETS. 

il 

8 

Dirait  d'imt£b£ts. 

tixmuf 

GLOBA[.B 
r'NJkTVRI 

tioutn. 

Temina: 

Pr. 

Fr.    C. 

Fr.    C. 

Valeur  toUle.   .   . 
BItimenU  ; 

S4188 

5  p../. 

1700.40 

17t)0.4O 

Gnnd  atdler  de  montage,  de  peiDlnre 

et  de  garnUsage  des  voitures  .... 

6S0M 

S  p.  */• 

sao.oo 

Atelier  de  forge  et  d'^Joatage 

seeoo 

S  p.  •/« 

IBOO.OO 

Hangars  pour  remiMt  les  Toitures.   .   . 

32900 

8  p.  •/. 

1640.00 

14000 

S  p.  •/» 

700.00 

Valeur  totale  de«  bltimeols.  .   , 
MatMel  : 

7800 

3  p.  Oh 

900.00 

7783.00 

lasTOo 

77W.00 

S  p.  >/t 

EogliiB  à  Incendie 

7757 

387.83 

IbriilHer  et  modëlea 

S798 

Sp.*l% 

189.90 

6820.78 

I6S15.IS 

Valeur  toule  dn  matërial.   .   . 
D4p«iiM  totale.   .   .  . 

13M1S 

ewo.78 

16318. IS 

07090.08 
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DoQt  à  déduire  : 
9°  Otôelt  diven,  provenant  de  dHtwlitions  et  déchets,  rentrés 


II 


Cuivre  jaune  lamind  en  morceau.  .  . 

Décheifi  du  cuivre 

de  tAle  brute 

Débris  de  Terre 

Décbeii  de  cuir 

Fer  élire  en   morceaux 

Fer  battu .  .   . 

Umallle  de  cnîTre 

Hilraille  de  fer 

Vieille  fouie 

Mitraille  d'acier 

Pièces  diverses  eo  funte  façonnée  .  . 
Pltcee  diverses  en  fer,  i  reroplojer  . 

Serrures  diverses  ï  réparer 

Urnes  Tieitlea  I  retailler 


Total  ù  déduire.  .  . 

Reste  :  TWru.  ms  raiu  stitiutn 

Le  total  procèdent  des  frais  générauv  doit  Atre  réparti  sur  les  ouvrages 
ellbctnés,  en  proportion  de  la  main-d'cauTre  qu'ils  ont  eiigée. 

D'après  le  tableM  d-aprée  n*  19,  la  msio-d'œuvre  totale  emplojée  par 
les  ateliers  de  voitures  k  l'arsenal  de  Ualines ,  s'est  élevée  il 

Les  hsls  gi^oéraui  se  sont  élevés  ï 

Il  en  rétnile  que  les  frets  géDéraux  aux  atelieis  dont  il  s'agit,  montent 
a  0.498  fois  ta  main-d'œuvre. 


lit 


■1 


5.7 

1.90 

(0.28 

2611 

1.80 

4699.80 

510 

0.3540 

180.54 

393.7 

O.DS 

16.1S 

668 

0.30 

200.40 

8» 

D.23S6 

186.87 

918 

0S9B2 

274.67 

MO 

1.80 

792.00 

8^ 

0.12 

991.20 

loeio 

0.07 

742.70 

«71 

0.20 

454.80 

1258 

0.80 

«Î9.00 

8067 

0.80 

4033.80 

187 

1.30 

I6S.10 

MO 

0.4580 

181.60 

170586.48 
84431.75 
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TABLEAU  N'  9. 


AISHIU  DE  lÂiniS.  —  COlPIilILlTB  DES  ATELIERS  »!  VÛITIJBES. 
Ouvrages  efiectnés  ponr  l'entretien  dn  matériel  de  cbai^ement. 


Mtn 

DfiSIGNATION  DES  OUVRAGES. 

UTltaUS. 

MA» 

D'oanvu. 

Tr.    C. 

Fr.    C. 

Janvier. 

Répir&lioD  d«  3   chaînes   de  graee ,  «t   confeeUoi 

Han. 

Avril. 

H. 00 
10.10 
3.1B 

M.T3 
11.85 

1.00 

Peindre  S  dùbles  et  I  brouetle  ponrsUUon.   .   .   . 

■ 

Uttw  et  débiter  une  parUe  de  bots  pour  on  appa- 
reil k   charger  la   bouille  dei  naggoas   snr  les 

907MS 

90.30 

Hù. 

• 

Peindre  6  échelles  de  lender,  6  échelles  pour  mar- 

chandlaM.  9  pMilaIns  et  S  dTlères 

».W 

20.» 

Juin. 

Petnlurede  *  ponlainfi,  7  échelles  ï  marchandises. 

U  idem,   pour  marchandiaei  et  i  dvtèrea  .   .    . 

29.58 

11.00 

B 

, 

Décembre. 

«a.K 

911.23 

2497.00 

Dont  i  déduire  : 

Haiériau  proTenaol   de   déchets  ou  de  remplace- 

ments dans  les  réparations  et  rentrés  en  magasin. 
Reste:  Totâl 

151.50 

333a. 50 

i9S0K 

.db,Google 


CRAHimt  StUiME. 

TABLEAU  N"  10. 


iisiui  II  uinis.  —  coiriAiiint  m  aiiuiis  n  rannis. 

Oifrages  eTectaès  pour  la  réfantni  des  Toitnn». 


DATia 

DÉSKNATfON  DES  OUVBAGES. 

untu». 

«UN 

o'UDTaB. 

FéTTier. 
Um. 
ATril. 

Mal. 

JolD. 

Jaill«L 
AoAt. 

» 

Septembre. 

Octobre. 
KoTembre. 

S  1.  —  RooMN  n  FBRunm  »  Tomnu. 
40  paires  vieillm  roan  b  réparer 

ft.    C. 

«85.98 
S0I.44 
W4.W 
136.13 
i4B.T0 
138.65 
1883.00 

saa.eo 

063.10 
1880.10 

96]  63 

8S7.IS 
2217.43 

ttsg.40 
60.43 

532.87 

Pr..C 

111.08 
132.30 
131.80 

67. SO 
151. 7S 
197.00 
191.80 
301.30 
106.83 
134.23 
)i».]0 
217.30 
300. IS 
149.70 

16.30 
180.63 

40      >         ■           ■              ■        

40>         »           >              D        

Séparer  137  kil.  lielllee  cbalnes  d'ailache 

Dont  k  dédDire  : 

cheis    dans   la    bbricaUDD   :   ader   de  ressoru, 
easieni  «t  rones   bors  de  Mnice,   etc.    renirés 

I3S61.M 
SW1.65 

Resw  :  Total ._  . 

24  DlUgenoBB  i,  regarolr  et  ï  réparer 

eo  bonsiea  en  peau  de  mouton  pour  Intérieur  de 
diligencei 

83S3.45 

2300.10 

31813.12 
2187  M 

13»3.32 
143.30 

TOTil 

sooeo.26 

13036.53 

.db,Google 


DKS  DiPBMSBS  DS  HiPABlTION. 


DES 

DÉSIGNATION  DBS  OUVBAGES. 

■ATlkUS. 

■AIH- 

D'oSUïBfc 

Jairrier. 
Hits. 

ATril. 

Hai. 
IoIb. 

JnÛleL 

S  3.  —  Voninus  *  lOTicniu. 

EDtreileQ  des  voilures  de  ToyaKenrs ,  Tiaite ,    uet- 
tojBge  et  rëparalion  pendant  le  mois 

Fr.    C. 

946.78 
184.» 

939.30 
«40.73 
341.73 
4M.W 

1S97  88 
594.00 
468.07 
103.01 

1367.83 
631.63 
113.23 

4«)1.S8 

3494.71 

453.48 

41.78 

683.68 
1S3.S0 

330S.71 
383. Tl 
383.61 
306.90 

1711.73 

367.80 
138.33 

Fr.     C. 

714.30 
438.43 

798.48 

644.90 

330.03 
39.60 
838.90 

1339.40 
311.65 
784.15 
304.40 

1333.85 
604.35 
353,18 

1017.35 

1313.68 

103.00 

65.08 

411.30 
36  68 

1391.90 
U3  BO 
313.30 
390.30 

1678.44 

447.45 
107.98 

Peiit  enlreiien  des  voitures  h  ïoyageuw  et  des  ob- 

Réparer  les  wa^oiis  couveris,  S"  99,  88,  379;  les 

8  voitures  de  la  ligne  de  i'Esi 

Démoillion  de  30  wanons  déconverU 

Jeta  d'éclairage  des  ToUares  ;  j  compris  la  visite 
el  le  nettojage  pendant  le  mois 

d'éclairage  el  visite  pendant  l«  rao& 

Betoucber,  polir  et  vernir  SO  waggoDS  déconverU. 

Placer  des  ressorts  de  butioln.  tendeurs,  etc.,  i 

d'éclairage  de  voltares.  visite  et  neitovage. .  .  . 

RéF«rer  la  diligence  19;  le  char-ï-banc  167  el  les 

Placer  3  tendeurs  à  3  voitures  ï  vojageurs.   .  .  . 
d'éclairage  des  voitures  et  visite 

Petit  entretien  des  vollnres  de  voyageurs  et  des 
objets    d'éclairage    de*   voilures,   j   compris    U 
visite  et  le  nettoyage  pendant  le  mois 

Réparer  et  repeindre  les  «aggons  couverts  N«  43, 

31639.16 

16531.84 

.db,Google 


ciAPmtE  snitiit. 


Jnjllel. 
AaOl. 


Reports. 
Répam  1m  dilieences,  V-  79  et  41,  endommagëes 

sur  la  ligue  du  MidUt  Henauje^ 

Petit  enireiien  des  voitures,  j  compris  la  visite  ei 

ie  nettojage 

Réparer    les    voitures    brisées    au    VIeut-Dieu  ,    le 

(7  mat,  savoir:   la  diligence    N°  89,   le  c1iar-i~ 

bancs  N°  t3S,  le  naggOQ  N*  76  et  le  diar-ï-bancs 

fC  13 

12  waggoDS  couverts  ï  repeindre. 

Démolir    la    caisse   de    la    berline  K"   7.   Cbanger 

le    char-i-baucs    287    et   les    naggons   couverls 

N-  17  ,  32  ,  SO,  i08,  127  et  318,  mis  bors  de 

Petit  entretien   des  voitures  de  voyageurs,  objets 

d'éclairage   des   voitures ,  }  compris   la   visite  et 

le  nettojage  peadaut  le  mois 

IS  waggons  couverls  i  repciodre 

IS  cbar^-ï'bancs  il  repeindre 

Rénarçr  la  diligence  N°  49 

8  diligences  i  repeindre 

PeLit  enireiien  des  voitures  de  voyageurs, 

pris  la  visite  et  le  Detto;fage  peadam  le 
Râpirer  ]e«  vtaggoos  couverts  N-  «3,  71,  77,  lOS, 

lia,  114,  120  et  123 

Pelit   entretien  des   voitures  de  vojageurs  ;  objets 

d'éclairage  des  voitures  .    .   .   ■ 

5  waiigons  couverls   ï  répiirer   N*  371,  IM  ,  110 

130  et  162 

IS  Chars-ï-bancs  i  repeindre 

Remplacer  les  lampes  des  lanieroes  d'i 

diligence 

|4  garnitures  de  tendeurs.   .   .   . 

Petit  entretien  des  voitures  de  voyageurs .  objets 

d'éclairage  de  ces  voilures ,  etc. .... 
Réparer  les  «aggons  couverts  H**  47  et  69 
Repeindre  6  diligences 


Dont  i  déduire  : 


Fr.    C. 
21639.16 

IU.S3 

1909.60 


1808.63 
296.20 
347.49 
749.61 
S36.34 

12)9.93 

S66.00 

543.70 


2879.34 
197.72 
134.68 


Reste  :  ToT*i. 
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DIS 
OCTUGtS. 

DËSlGNATlOIf  D«9  OUVRAIS. 

UTitaES. 

■'«MM. 

■ 
Fé»riCT. 
Mars. 

Atril. 

» 
Mai. 

9  4.  —  WicGom  *  UBCHikNDiAS ,  A  UGMita',  *  gbe- 

ron  nuKràn  ma  hiràcaa  et  m  nmiutnEM. 

EDtreUea  des  Toitnres,  }  Csm^  Il  tbiie  «t  l«  dM- 

Voji%e  pondant  te  moU 

Aitpitiirier  le  (ta)r4i-bMn  N*  »  air  Mttiet  de  h 

Vt.    C. 

tMM 

448.74 
4M.  81 
iM.4» 
1U.T3 

tsw.» 

2WB.IS 

«».n 
«as.6T 

9S9T.41 
«W.M 
W.M 

«T.56 

«1.73 
-Mft.«3 

3437.77 

477. 4R 
îtt.S* 

3aiS.41 

Pr.    C 

1946.1S 
4BS.70 

ies.90 

46.  IS 
64.80 
293.30 

2039.60 
4B.0O 
ISS.JO 

3363.30 
201.70 

la-uio 

69.30 

188.30 

431.90 
174.4S 

5190.09 

176.90 
511  .Kl 

3181 .81 

M  Mebtt  il  Dettojor,  graisser  et  réparer 

40      >       es  nu,  i  léfmer  et  k  gnïBEer.  .  .  . 

Macer  des  freina  ï  9»  wiRpta  k  laaKhandiaas. . 
EntreUen  dca  Tottarei,  j  compris  la  fiiite  el  la  Mt- 

90  biches  em  cuir,  k  r^rer  et  k  «tabser.  .   .   . 
Réparation  et  graissage  de  Mcbw  en  cnir.  .  .   , 
Petit  entreliea  des  voiture*,  j  oottprft  la  firila  et 

le  Mllojage  pendant  le  mois . 

néparatlOD,  graissage  et  ncnojage  de  Mehw.  .   . 
Placer  des  pitOM  M  coim,  k  100  Ucbaa  «>  air 
Mettre  des  «illett  et  da»  Icrteta  à  IW  eanta  goa- 

Placer  S,000  ««lltats  en   oiine,  k  des  bMMs  en 

400  pitons  i  (Mllcis,  po«r  le  aenioa  de  b  Domm 

id.           id.           k  ISO  mggMH  fermés.  .  . 
Heim  entretien  dca  niturea,  ;  cospria  la  vlaiH  et 

Préparer,  nettojer  et  graisser  lu  UdMa  «d  cair. 

A  P^orler. 

27297.66 

17488.96 
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CHAPITRE  SIUfcllE. 


UTEI 
DE» 

DESIGNATION  DES  OUVRAGES. 

■ATIiRES. 

mua- 

Fr.    C. 

Fr.    C 

Heports 

rsOT.es 

17489.86 

Uai. 

6  licols,  ponr  mggoDs  ft  chenni 

31.80 

23.30 

» 

RéparaUOD  d'un  waggon  pUt,  N°  633,  brisé  sur  la 

* 

Rëpirer,  nellojer  et  graisse*  iM  Mchea  en  cuir. 

433. BS 
1651.90 

S1.4S 
481.39 

Juin. 

Pett  entretien  des  vWtares,  ïisite  et  nettojjge  pen^ 
dsnt  le  mois 

5467.03 

5390.46 

Nettoyer,  réparer  et  gnlsBer  des  btcbta  en  cuir, 
pour  le  mois 

131.04 

144.70 

Jniltet. 

Petit  entretien  des  Toitnres,  7  compris  la  visite  et 

134.04 

88.S0 

. 

le  nellojage  pendant  le  mois 

Réparer,  neltojet  et  graisser  des  Mclies  en  cnir. 

3000. 7S 

S6i.se 

2948.97 
339.50 

• 

AohL 

10  waggons  6  b*«ages,  à  repeindre. 

Remplacer  k  la  Toitnre  de  poste  N°  '998,  les  [dëoes 

133.73 
7.28 

310.33 
8.90 

Petit  entretien  des  Toitures,  3  compris  la  trislte  et 

le  nettoyage  pendant  le  mois 

Nettoyer,  réparer  et  graisser  tes  biches  en  cuir, 
pendant  le  courant  du  mois.    ....... 

S842.37 
876.33 

23B8.43 
3K.4S 

Réparer  le  tn^gon  i,  bagages  N'  30 

Peut  entretien  des  toitures,  y  compris  U  lisite  et 

aso.81 

90.03 

344.71 
75.00 

^ 

le  nettoyage  pendant  le  mois 

Nettoyer,  graisser  et  réparer  les  bâches  en  cair. 

3087.33 

1840.23 

pendant  le  conrant  du  mois 

1214.80 

44S.K( 

■ 

a  1063,  brisés  le  19  jaillet  k  Lonvain .  .    .    . 
A  teponer.    .... 

481.36 

373.73 

44824.22 

31156.13 

.db,Google 


DBS  DÉPENSES  DE  BÊPAHAHON. 


MTU 


DESIGNATION  DES  OUVRAGES. 


Déports , 

Une  éqoerre  Eerraot  de  tirant  de  sapport  pont  vig- 

gon  (enoë  k  double  iraiD 

Réparer  le  «a^n  1  bagages  N>  57 

Petit  entretien  des  Toltores ,  j  compris  la  rislte  et 

le  nettoyage  pendant  le  mois 

Nsttojer,  graisser  et  réparer  les  Uclw  en  cuir, 

pendant  le  couraiit  da  mois 

Rëp»«T  le  waggon  fermé,  h  dmifale  Iraln,  N*  711., 

10  mggons  à  bagiges,  b  repeindre 

Réparer  le  waggon  i  coke  N°  337,  brisé  h  Ber- 

bestbal 

Petit  entreiien  des  Toilores,  y  compris  la  visite  et 

le  nettoyage  pendant  le  mois 

1S  garnitures  hausses  moldles,  pour  w^;ods  ï  mar- 

cbandises 

Nettoyer,  graisser  et  réparer  les  bâcbes  en  cuir, 

pendant  le  mois 

Petit  entretien  des  loitores,  y  compris  la  rislte  et 

le  nettoyage  pendant  le  mois 

Nettoyer,  graisser  et  réparer  les  bSdies  en  cuir, 

pendant  le  courant  du  mois 

Repeindre  I!  wagons  à  bagages 

Dont  k  déduire  : 

Hatériaui  provenant  de  remplacements  et  de  détlieis, 

rentrés  en  magasin 

Reste  :  Totil. 


PC.     C. 

Fr.    G. 

UB34.33 

3Hîa.l5 

8.S7 

10.9S 

366^.71 

U9.00 

1184.32 

KB.m 

BB.41 

«.78 

1M.30 

362.38 

S0.3S 

SO.IS 

2eiB.66 

1696.87 

«53.12 

m.75 

Ut. M 

80.90 

8»8.48 

2699.33 

67.95 

48.30 

.db,Google 


TABLEAU  W  tl. 

USEUI  DI  tiim.  —  COiPIiBlUIl  ISS  IIIUIIS  II  TOIIDIIS. 

OiTrages  elbctiès  pour  l'eiitrelieii  des  locvBotifes. 
Réparations  iiilépeiiitaiites  du  traTiil  é;iiaiiii<|W!. 


oinaMKS. 

untan. 

p'oMmi. 

Janvier. 

1IM8. 

Mai. 

luiD. 

Août 

Novembre. 

Fr.    C 

M3.06 
Î85.93 
U0.09 
17S.3S 

i«.9e 

£i6.30 
Î4.« 
166.04 

Fr.    C. 

loe.io 

B0.3S 
I49.es 

«.85 

81.30 
160.90 

60.90 
182.90 

Trois  coffres  en  bois,  pour  machliiistes 

jpiU, 

1869,(0 

886.39 

DiqinzedbyGoOgle 


i  NI  liMUTHM.  Il 

TABLEAU  N'  1%. 

mm  H  mm.  —  GovimnS  us  mmn  n  yoitdiis. 

OaYraies  effectvés  fms  Tentretia  des  tenders. 


AidJ. 
lUi. 
inin. 
Juillet. 
Ao«L 


DËSIGNATION  DES  OUVRAGES. 


9  tewiera  k  repeindre 

10  leoden  ii  repeindra 

Pfilnbira  de  10  tenders 

Bepeiudru  10  tenders 

10  Unden  ï  repeindre 

10  lenden  i  repeindre,  N-  3S,  S,  57,  3S,  3,  S8, 

Ui,  Î3,  71  et  117 

10  tenden  k  repeindre,  N«  S,  10,  36,  37,  Si, 
80,  69,  104  et  lia 

TOTU 


199.32 
1U.69 
111.31 


90.23 
94.3) 


97.00 
B4.SS 
76. fis 
90.8 
M.iS 

88.39 

84 .3S 

S8T.69 


dby  Google 


446  OUMTBB  StUtlIB. 

TABLEAU  N"  15. 

USMIL  DK  UUiniS.  —  «IPIUiTÉ  IIS  IIIUEIS  II  TOlIimS. 

(hiTrages  eleclnés  noir  l'eilretieii  des  rontes,  stations. 
bàtimeDls  et  matériel  lie. 


DM 

ooniGU. 

DÉSIGNATION  DES  OUVRAGES. 

MAnius. 

■us- 

Jintier. 
Février. 

Hua. 
AwU. 

ù>. 

JiiUet. 

Entretien  des  ol^eti  de  service  it«tu  les  sUUons. 

Fr.    C. 

U7.e8 
IQi.M 
3.68 
S16.S8 
770.81 
28.40 
99.64 

1736.88 
33.67 

ioi.es 

TS.M 
9.38 

16.96 
389.87 

63.71 
148.91 

vt.  a 

I03.7S 
136.70 
8.70 
S10.93 
863.68 
13.10 
97.90 

664.7» 
17.88 

138.00 

38.05 

9.88 

I.3S 

244.30 

57.  IS 

150.50 

EDtretien  des  objets  de  service  dans  les  tutions. 

BëputUOD  de  7  chaises  en  jonc,  dëfoDcëes.  .   .  . 

EotreUeD  des  objets  de  sefvlce  dans  les  sutions. 

Changer  en  waggoos  pour  les  travanï,  les  waggons 
décooTerts  bon  de  service  N-  m,  a.  Il ,  S, 
63,  18,  18,  23,  «,  8»,  76,  106,  68.  7t,  78, 10. 

Entretien  des  lAJetJ  de  service  dans  les  stations, 

10  chaînes   avec  cadenu    pour  enrajer    les  petits 

ot^ets  d'éclairée,  cbarreitea,  broneites,  etc.   .   . 

Pdntnre  de  37  brouettes ,  8  poulains ,  S  civières, 

19  échelles,  etc '  . 

EntraUen  des  ot^ets  de  service  dans  les  suUons, 
ottjeta  d'édainge,  charrettes,  brouettes,  eto. .  .  . 

A  reporter 

49I3.S1 

8138.75 

,,  Google 


uns 

D&IGNATION  DES  OUVRAGES. 

UTitUS. 

■AIN- 

ÙVnMES. 

n'ecnviE. 

Fr.    C. 

Fr.    C. 

Reporu.    .    .    . 

uti.ai 

313».  73 

AoflL 

Remplacer  les  enleui  d'nn  petit  waftgon  d'eDtretien. 

38.BS 

33.30 

■ 

S7  TonnesDi  de  400  litres,  t  numéroter.    .    .    . 

1.19 

9.0D 

■ 

13  Sacs  en  toile  ù  voile,  pour  dépêches  .    .    ,    . 
Pièces  en, bois  de  chêne,  de  5   mètres   de  long. 

39.00 

7.75 

sur  0.33  SOT  0.30,  pour  le  placement  des  pompea. 

3U.0S 

5.50 

' 

10  Leviers  en  fer  &  réparer,  18  cheriUes  &  amincir 

38.  S3 

15.90 

tépna 

O.OO 

7.7S 

B 

Entretien  des  objets  de  service  dans  les  sUUoat, 

obfeu  d'éclairage,   etc. 

343.78 

198.97 

• 

Toirs  ,   tS   Unlernes  de  sûreté ,  60    id.  k  troU 

Septembre. 

coalenrs 

17.63 

11.50 

lerbëres  et  6  poulains  ferrés 

31.49 

IS.95 

■ 

Peindre  S7  loDueaai  à  rhoUe 

U.SI 

3.7S 

, 

8  leviers  en  bois  ferra 

0.7* 

8.1» 

6  captichons  en  toile  k  Toile,  ponr  le  gervke  des 

marchandises  (suivant  modèle) ;. 

13.13 

0.00 

" 

319.33 

IS1.90 

Octobre. 

3  mètres  carrés  de  bois  de  cfaêne  fonçare  en  plan- 
ches  de  a.OiS  d-épaissMir,  1  peUte  serrnra   et 
a  charnières  en  enivre,  poar  nne  bohe  de  celte 

épaisseur  de  bots 

3S.98 

e.so 

> 

Réparer    la   chèvre   du   waggon   de  secours  de  la 

, 

■taUoD  d'Ans 

6.11 

56.38 

14.80 
3.80 

Réparer  le  iraggon  d'entretien  H'  5. 

* 

A  repoiter    .    .     . 

190.40 

110.60 

EU57.43 

3735.47 

.db,Google 


DÉSIGNATtOI)  DES  OUTRAOES. 


Reports.  . 
PemtQre  de  8S  (onnews   en   WM ,  l  Meltas  et 

nne  driëre 

Peintaro  de  13  ëcbell» 

Débiter   dlTcnes   pièces  de  twia  de   cbfine  et  de 

frêne 

23  biDcs  1  pied  en  fonte  i  peindre    .    .    . 

Une  planche  en  llllenl  de  S.SOtur  l.eOnr  O.tlK; 

nenf  ptoocbes  de  f.3Omr0.MMrO.OI>7  . 
9  édiellM  pour  réserroir.à  peindre.  .  .  • 
Entretien  det  ob}eu  de  Mrriee  dans  lea  nailoni, 

objet*  d'Mtirage,  charrettea,  broneltes,  éAellea, 

dUbles,  etc. 

t  cadres  en  bois,  pour  mettre  Me  aflcbes.    . 

4  pioches  en  bois  terrées,  an  leDer  en  bois  f 
S  leviers   en    lier ,   an  mirteaB   k   etÊiMt» ,  k 
r^rer ',  •    • 

Mettre  en  état  les  poSles  et  aecessofrU  .    . 

5  tAles  de  0.3S  snr  0.25  portant  les  inserlpUoH 
soifsntes  :  1°  Gsnd ,  Ternonde,  *■  MaHoett  Anters, 
3*  LouTtia,  Uëge,  4*  Bnixellea,  D*  Toaroi]', 
Courtra; 

S5  planches  de.ssptn  dk  S  •/§  c.  d'épateenr,  90  id, 
de  '/i  c  et  10  en  chêne  de  3  *lt  c.  d'épaissenr.    . 

Entretien  des  Ol^et*  de  sertioe  dins  les  sttticH» , 
objets  d'éclairage,  charrettes,  broneltes,  etc.    .     . 

PelDtnre  de  13  bancs  t  pM  en  fonte    .    .    . 
»  U      ■  ■  >     .    .    .     . 


Fr.    C. 

6«7.M 

90.» 

8.M 

SU.» 

M.08 

1M.38 

i.U 

x».a 

14.06 

m.ao 

31.93 
».9S 

fl.n 

0790.09 
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TABLEAU  N-  14. 

usiiu  m  uLins. — comAiiiiTe  m  Aituiis  dk  vomis. 


Onvrages  eiicntés  pour  te  serrice  de  radmioùtrelmn  |inérate. 


dàim 

OOTUGES. 

DÉSIGNATION  DES  OUVRAGES. 

■  ATTËkES. 

d'ogdthe. 

Fr.    C. 

Fr.    C. 

Janvier. 

> 

Placer  des  pilou  et  dea  œillet*  en  onim  il  nne 

« 

S.03 
70.» 

3.S5 
41.70 

Un  abri  i  placer  sur  un  wa^on  d'entieiJen  poar 
te  service  de  la  régie 

. 

Hunter  et  pUcer  une  grue  du  tnagaiAn  oaaMl.  . 

I79.M 

130.97 

D 

Coosiniire  et  mettre  en  «Ut  diten  modiles .  .  . 

<6e.4S 

463.70 

Péfriw. 

£prenfes  des  fournitures  faiies  an  magMin  otninl 

0.00 
77.79 

31. SO 
31.48 

Han. 

AttII. 

30S.9I 
31.83 
0.00 

Wi.30 
39.00 
1S.81 

Épreuves  des  fournitures  faiies  an  maguin  central. 

Mai. 

, 

86.68 
0.00 

134.20 
78.05 

» 

98.03 

534.70 

' 

CoDSlmire  et  placer  une  porte  dans  les  palissades 

13.04 

Juin. 

4.3* 

15,95 

' 

Un  manteau  modèle  en  cuir  pour  garde-freio  .  . 
Service  et  entretien  du  convoi  royal 

68.47 
144.93 

4.6S 
S4i.00 

■ 

67.23 

10.00 

JnilleU 

fiprenies  des  fournitures  foites  au  magiaiii  central. 

0.00 

S4.S7 

A  reporter 

198.93 

616.95 

1386.73 

3008.70 

.db,Google 


DÉSIGNATION  DES  OUVRAGES. 


Reporta  .   . 
Août.        ËpMDVM  des  fourDiturae  Alites  lu  magutn  central. 
Service  et  entretien  du  convoi  royal.  .  '  .  . 

Septembre.    Objels  ï  déposer  pour  modèles 

Épreuves  des  fourailures  failes  au  magasiD  central. 

Service  et  entretien  du  convoi  royal 

Octobre.      Épreuves  des  fournitures  faites  au  m^adn  central. 

Service  et  entretien   du  convoi   royal 

Novembre.    Épreuves  des  fournitures  failes  an  magasin  central- 
Service  et  entrelien  du  convoi  royal 

Décembre.     Envoyer  des  ouvriers  menuisiers  pour  démonter  e 
remonter  au  nouveau  magasin  central  les  armoires 
et  esters  servant  â  placer  les  modèles.  .  . 
Déposer  et  mettre  en  état  les  modèles  et  échan- 
tillons pour  l'adiudication  de  ISiS 

Épreuves  des  fournilares  filles  an  magasin  central. 

Service  et  entretien  du  convoi  royal 

Réparer  les  dégâts  hits  an  convoi  royal.  .  . 

Total.  .  .  . 


0.00 
98.31 
400.47 

3.40 
53.13 

7.00 
97.71 

0.00 
35.48 


27.38 
46.40 
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BBS  DÉPENSES  DE  BÉPARATIOH.  iS 

TABLEAU  Wt». 

asilUL  H  liinis.  -^  comuuiit  dis  Aiim  ti  foiiciis. 

OoTtagea  eiécotis  poir  l'entretiei  des  fours  à  cvke. 


uns 

DÉSIGNATION  DES  OUTRAGES. 

UTitHCt. 

d'cbotre. 

Féwier. 

Han. 

Mai. 
Juin, 
luillec 

Octobre. 
Koiembre. 

EntreUen  des  ontiU  des  roura  ï  coke,  de  HaUnea.. 
Réparer  les  odUIs  <1««  foars  b  coke  de  HaUnes.   . 

Fr.    a 
4.38 
1.80 
S3.S8 
31.01 
43.15 
S. OS 
3.80 
S9.3a 
6.41 
11.00 
16.88 

Fr.    C 

3.» 

8.10 
46.00 
n.05 
,  41.10 

I.Mt 
33.00 
38.08 

D.80 
85.90 
16.38 

BëparatioD  des  ontiU  de»  tbors  a  coke  de  Halioea. 

101.» 

219.00 

,,  Google 


CH&PITBB  SIXIEME. 


TABLEAU  N°  16. 
ilSKIlAl  Bl  lAUXES.  —  COmUHITt  US  ATBLIIIS  Dl!  TOITCUS. 


OuTrages  effectaès  ponr  tes  ateliers  de  petites 
réparalian  des  stalioas. 


DESIGNATION  DES  OUVRAGES. 


Han. 


Avril. 
Hai. 
Juin. 
Juillet. 
AoQt. 
Septembre 

Octobre. 


GntreMen  des  objets  du  service  de  locomotion. 

Trois  récbauds  pour  atelier 

Placer  un  tamlMur  et  des  rone*  i  engrenage  k  nne 

petite  chèTN •  ■  ■ 

Objet)  d'eniretiei)  pour  le  service  de  locomotion. 


U  pots  en  liDC  pour  envol  de  conlenr.  .  .  .  . 
Objets  d'entretien  ponr  le  service  de  locomotioa 


Objeu  d'entretien  poor  te  service  de  locomotion, 

tic,  cooleun,  bojanx,  etc 

Réparer  la  cbèvre  de  la  station  de  Bmiellee  (Nord) 
Objets  d'entretien  pour  le  service  de  locomotion  , 
mastic  et  couleurs,  bojanx  en  cnir  et  répara- 
Objet*  d'entretien  pour  le  service  de  locomotioD. 

TOTU. 


932.87 
81.09 

20.87 

seo.85 

131S.3T 
39.00 
360.80 
e04.8« 

1078  OS 

tus.es 

B14.8S 


293.37 
ASS.72 
914.18 


ti.tl 
1U.6S 

168.10 


sBr7.9a 

148.BS 
TS.SK 

9. '65 
19.80 


49.es 
133. SO 
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DES  BÈPSnSB»  DE  BÈFjUATlOH.  1S3 

TABLEAU  N-  17. 

miIU  H  UMiS.  —  CMPIUILIII  DIS  ATIUIIS  H  WCIH. 

OoTnfes  eïectiés  fnr  la  «mstructiH  i»  matériel  neuf. 


MTZS 

DteKSNATWB  DES  OUVRAGES. 

unfeus. 

B'«nïiE. 

de  waggong  plats  ;   ol^eu  de   matériel  pour  les 
secUans    DooteUement  exploitées   des  Ugnes   de 
l'&t  et  dn  Midi 

Ff.    C.' 
448343.iT 

Ft.    C 
71193.16 

. 

.db,Google 


1B4  CHAPITBB  SnifiME. 

TABLEAU  N-  18. 

usHiii  «  uiims.  —  «npTuiuit  m  iiiuns  ii  Toiimis. 

Oimies  electnés  ponr  la  réraratioi  do  matériel 
des  plaaB  ÎBcliaés  de  lîége. 


DITES 

m 

«unASES. 

DËSIGNATION  DES  OUVRAGES. 

xudus. 

d'okctu. 

Féntaf. 
AttU. 

Mal. 

Fr.    C. 
316.94 

380.08 
3S3.S8 

S.  16 
95.K 

Fr.    C. 
S8S.89 

241. SO 
181.40 

8.18 
73.80 

BemplacCT  de»  longerom  et  baitoiw  da  tnggOa  N*  85 
en  senice  aui  plau  inclinés  ;  7  placer  dea  coffrei 
il  outils  avec  bacs  &  sable,  et  faire  les  réparaUoiu 

Cbangw  et  réparer  le  waggon  i,  double  frein  eo 

TOTU. 

964.99 

789.70 

.db,Google 


DES  DÈPEMSBS  DE  R^AIIATIOM.  fSS 

TABLEAU  N-  19. 

usHUi  M  uuHis.  —  coiPTAnuii  BIS  tmuis  m  voiimBS. 

RécaplaUiU»!  des  dipeises  totales  des  onTrages  eflectaès. 


DâSIGHàTIOH  DES  OUVRAGES. 

MATURES. 

d'obotbe. 

eïNïuux. 

DiransES 

Art.  i."  —  Réparatiofu  au  ma- 
térwt  de  chargement  pour  groues 
fflarehondùei. 

SI33.50 

Fr.    C. 
4SS.ffil 

Fr.    C. 
810.40 

Fr.    C 
3070.  Kt 
S80S.55 
4«t93.8S 
76*14.85 

Fnis  génénm  :  0.495  fois   li  main- 

Art.  2.  —  Réparations  aux 

S553.4i( 

3309.10 

1143.00 

Frais  fënëraui   r   0.498  fois  la  main- 

30060.S6 

13038 .92 

6454.07 

R«l»  gënéraui  ;  0.485  fols   U    maio- 

Abt.  4.  —  Réparatiom  aux 
voitures  à  voyageurs. 

33S22.40 

3»4»3.3S 

14809.17 

FnU  généninx  :  0.48S  fois  la  maia- 

A  repoiter.   .   .   . 

70371.61 

49S69.9S  1  3M06.U 

IS79U.90 

.db,Google 


CRAPtTRB  SIYIÈIfe. 


DÉSIGNATION  DES  OUVRAGES. 

:E 

iCUDX. 

d'mdïse. 

DtPeKBBS 

Reports.  .  .  . 
Art.  5.  —  Réparations  aux  wag- 
gotu  à  bagages,  à  marchandises, 
à  chevaux,  à  bestiaux,  à  équi- 
pages et  à  coke,  et  aux  votïwei 
destinées  aitx  transports  des  pri- 
sonniers et  des  àépiehes. 

Pr.     C, 

Tori.ai 

6SH0.W 

Fr.     C. 
48969.95 

40380.19 

Fr.     C. 
9U06.M 

19938.09 

Fr.      C. 
137844.» 

133478.39 

5193.18 
1678.93 
19090.01 

Frais  généraui  :  0.499  fois  \a  miin- 

molives,  qui  n'augmentent  pas 
avec  la  charge  trainée. 

1868.09 

886.35 

438.74 

FniE  généraux  :  0.i99    fois   la  main- 

Abt.   7.  —  Réparations  aux 
tenders. 

797.41 

587.65 

290.89 

Frais  généraux  :  0.49S  fois   la   maio- 

Déoense  toUle 

Art.  8.  —  Réparatwns  ou  matf- 
rief  des  rouUs  et  stations. 

8750.09 

3571.»» 

1768.07 

Frais  généraux  :  0,*9S  fois   la   main- 

A  reporter.  .   .  . 

(41947.64 

MSB1.99 

44845.03 

377383.06 

,,  Google 


DÉSIGNATION  DES  OCVRAOES. 


nuis  srtaAOi. 


tr. 

illWl.U 


Ft.     C 
44845.0! 


Abt.  9.  —  OuorageB  exécuté»  pour 
'  k  ttrviee  de  (administration  gé- 
nérale. 

Frais  spëdsui 

Pnis  génërMt  :  0.495  toU  la    malo- 


DépcDw  mule  . 


Aht.  10.  —  Réparations  aux 
fours  à  coke. 

Frais  spëdAQï , 

FMii  «éo^ranx  :  O.iQS   fois  la  main- 
d'œuvre  

Dépense  loiale 


Abt.  il.  —  Ouwages  exécutés 
pour  les  aleliert  de  petites  répa- 
rations du  matériel  dans  les 
stations. 

Frais  spécliui 

Fraii  géaéranx  :  0.49S    fois  ta  maio- 

Dépense  toiaie 


Art.  12.  —  Owjraga  exé(Mtés 
pour  ta  constmetion  du  maté- 
rid  neuf. 

Frais  spécial» 

Fraii   géainnx  :  0.4W   fois   la  main- 

d'cBone 

Dépense  totale 


601373.71    168766.78      84046. «(    836180.40 
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CHAPITRE   SlUtim. 


DÉSIGNATION  DES  OUVRAGES. 

■ATlfelES. 

tÈOJJSI.. 

■iw- 

nuis 

iAdbu 

TOTÀLCS. 

Report*  .   .  . 
rtel  des  plant  indiné»  de  lÀége. 

Pr.     C. 

SDSSTi.TT 

9st.sg 

Fr.      C 
leOTM.TS 

789.70 

Fr,     C 
SM40.8S 

300.90 

Pî.    c. 

sseiBo.w 

316S.S» 

Fnù  gëDëraui  :  0.495  fois   h   maia- 

603357.78 

170396.48 

8U31.7S 

8S8W.98 

D„ii,zsdb,Google 


CHAPITRE  VII. 

DES  DÉPENSES  DE  RtPAHATION  (stltT^. 


l  5.  —  Gdmptabilité  de  Tarsenal  de  NatiBes.  ~  Ateliers 
de  locomotirea. 


La  comptabilité  des  ateliers  de  locomotivesest  tont-à-fait 
semblable  à  celle  des  ateliers  de  voitures,  si  ce  n'est  que, 
comme  une  grande  partie  du  travail  s'y  fait  par  une  machine 
à  vapeur,  les  dépenses  en  main-d'œuvre  y  sont  proportion- 
nellement moindres,  et  que  par  contre  les  frais  généraux, 
qui  comprennent  les  dépenses  de  la  machine,  sont  d'autant 
plus  forts. 

Les  treize  tableaux  suivants,  n°  20  à  32  donnent  tous  les 
détails  de  la  comptabilité  des  ateliers  de  locomotives.  Le 
tableau  n"  20  fait  te  compte  des  frais  généraux,  qui  sont 
calculés  de  la  même  manière  que  nous  l'avons  déjà  expliqué 
pour  les  ateliers  de  voitures.  Le  rapport  qui  existe  entre  le 
montant  des  frais  généraux  et  le  total  de  la  main-d'œuvre 
dépensée  dans  les  ateliers,  est  1.1529. 


dby  Google 


160  CUPITHB  SlFTlfcMB. 

Les  tableaux  n°  21  à  31  contieDneDt  les  frais  spédaux  des 
aleliers.  Le  tableau  d"  30  donne  les  ouvrages  exécutés  pour 
la  construction  du  matériel  neuf,  le  tableau  n'  31  donne  les 
travaux  de  réparation  faits  au  matériel  des  plans  inclinés  de 
li^e.  Ces  deux  articles  de  dépense  ne  figurent  encore  une 
fois  ici  que  pour  mémoire,  et  à  cause  seulement  de  la  répartition 
des  frais  généraux  auxquels  ils  doivent  prendre  part. 

Cette  répartition,  ainsi  que  le  calcul  de  la  dépense  totale 
par  genre  de  travaux,  s'effectuent  dans  le  tableau  n"  52,  dont 
les  résultats  font  voir  que  le  montant  total  des  travaux  exécutés 
à  l'arsenal  de  Malines  par  les  ateliers  de  locomotives,  s'est  élevé 
à  fr.  447,306.67. 

Ce  total  se  subdivise  de  la  manière  suivante  : 

HéparatioDS  tu  matériel  de  cbargemenL fr.  33S3.T7 

■          aas  rouages  des  loitnret ■  S31S.T3 

»          lui  looomoUTM,  i)ui  Ttriwt  ■wclelriTillJTDaaidtiw.  ■  96S>'-KI 
>          toi  locomolifet,  qol    ne   dépendent   pu   du   travail 

dynamique >  ISB359.41 

•         au  leodera t.   .  »  M388.37 

B         >D  matériel  des  route*  et  des  itatioui •  28041.80 

Onnages  exécutés  poar  le  aerrice  d«  l'adminisiriiion  générale.   .  ■  3999. SO 

Réparations  aux  fours  k  coke ■  3110.93 

OvmgH  exécutée  pour  Im  aieUars  da  peiitei  réparatioas  du  Mate- 
rai d»as  les  «talion» ■  5905.18 

OuTtages  exécutés  pour  la  constraclion  du  matériel  neuf.  ....  >  S91U.79 

Répantleni  au  naiériel  des  plana  Indlnéa  de  Uége k  «SI.M 

Fr.  UTSM.fl? 
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1  m  kéMUTKHt.  14)1 

TABLEAU   N°   20. 
USUU  DK  IAL1IIK&.  —  COlPTABILlTt  NS  ATSIIERS  DB  LOCOIOTIVES. 


Frais  généraix. 


1°  Haute  mrveUlance  du  tervict  de  rarienal. 

Part  Incombtiit  ><u  ateUvt  da  IooodioiItk 

3°  Suneillance  spéciale  Ses  afeKn**  de  tocomoltvet. 

Personnel  du  bureau  du  cbel  des  alellen 

3°  Maiu^mmn. 

Stlaire*  d<s  ounien  et  cbeh-onvrlert  en  service  géu^l  :  contre-inattreB, 

cheb  de  brigide,  magasinlws,  Inetuis,  Tedlears,  madunistes,  chanffain, 

garçons  ds  bareiu,  el& 


4'  Ftaii  de  frureau. 


Imprimé*  diteft  .... 
Fonrnitures  de  borun. 


&"  C^U  de  corwmmalifm. 


INDiUTION  DES  OUBTa. 


Adde  Bnlhnjqm 

bjdrockhwiqne  .  .   . 

Borax 

Bongier-flleu 

Brlqnes  réhtcUiret .... 

ordlMires 

ChsQtrefln 

Coidet  de  cbume  diTen^s. 


101  .S 

1.00 

S.OO 

I.  1079.00 

IK.ZS 

0.7 

179.00 

1.00 

6S.8 

100. i 


ft.  C 
0.30 
1.48 
1.0» 
0.08 
3.61 
i.7» 
0.13 

12.00 

i.es 

0.91 


Fr.  C. 
30.i5 
1.48 
3.18 

86.33 
39.72 
1.» 


i);,oo 

109-83 
94.19 


Pr.    C. 
SSi9.3a 


394.00 
400.00 


400.37       49738.74 
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CHAPITIte  SEPTIËMB. 


INDICATION  DES  OBJETS. 


Chandelles  .... 
jChirboD  de  terre. 


B  jaone 

Coke,  peut 

I    ordinaire 

CotOD  pour  lampes  .    .    .  , 

Colophane  linine 

Cnde  en  pierres 

moulue 

Charbon  de  bois 

Dëcheia  de  coton 

Etoupes  de  chanvre .  .  .  . 
Eponges  ordinaires  .   .   .   . 

Falots 

Farine  de  froment  .  .   .   . 

,  regain  

FUaue 

Ficelle 

GondroD  i^tal 

Huile  oracbide 

épurée  

de  pieds  de  iKeaf.  . 

animale 

UAcbee  pour  qainqilets  .  . 
»  réverbère».  . 
Peaux  de  chamois 


11 


9.TS 
1.6111.00 


li3.43 
106.43 


S0.4 
U.9 


"S 


0.99 
1.25 
0.0S94 
0.1520 
9.33 
U.SO 


o.ie 

0.07 
0.07 
0.S6 
2.16 
0.40 
0.60 
111.61 
0.4» 
0.68 
0.10 


0.3003 

1.07 

0.95 

1.18 

I.SS 

0.08 

4.90 


Fr.    C. 

400.27 

0.S5 

7638.75 

497.95 

120.65 

38.11 

2032.00 

3619.24 

St.6« 

0.30 

1.43 

3.38 

1.04 

S6.16 

901.84 

37.00 

1B.87 

28.91 

0.68 

58.00 

63.10 

39.37 

10.91 

39.99 


84.48 
3.30 
0.90 

14.84 


A  reporter 17994.99   40798.74 
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DKS  DÉPKHWS  M   HÉPAUTION. 


INDIUnON  DES  OBJETS. 


nerre  poooe 

Pairier  sablé 

>      émeril 

Prnssiate  de  pousse 

Pierre  calcaire 

Botlings 

8a?oa  hna 

a  bUnc  de  Harseilla  .  .  . 
Sible  de  SL-Ûlles,  i  monler  . 


Terre  gUiie 

Verres  &   qQliiqaet 

Verre  demi-blaiK,  en  fenUles.    .   .   . 

Gomme-laqne 

Ëmeril  fin 

Telle  écrue 

R    de  diaoTre 

Graisse  ]aaiie 

Total  de»  ûbjeU  de  coruommation. 


Il 


8.^ 
ll.S 


4.01 
iSS.S 


19.3 
99.71 


i.JT 
31.97 

S8S.it 
B0.03 

401  .M 
9.61 
87.47 

3.n 

384.0 
40.10 
167.94 
U.OO 
S.  10 
101 .93 
S.78 
13.S1 
U.K 
16.  S9 
1.13 


A  reporter 890J4.00 
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Ft.    c. 

Report 

69034.00 

6"  Ouvrages  exécutés  à  tarsenal  d»  MaUtus  mime,  pour 

(entretien 

mVe 

.OKTl^DK 

iKûtmmwH 

DE   LCDK 

^ — — — 

— — - — ^ 

EldCDTIDN. 

«ATlfclES. 

■Ufl- 

fr.    C 

Fr.    C. 

grue  moUle. 

JtBTier. 

7.« 

ii.ae 

machiDe  flie 

" 

967.98 
429.  U 

8n.S7 
1000.78 

Repu.»  d-ontlb,  macbibM,  meuUes,etc 

»           >           ■              ■ 

Fëtrier. 

«S.  17 

901. 4S 

»           >           »              ■ 

Hars. 

iU0.15 

1181.34 

Eierdci  et  cuBDauTredwpomplera.   . 

» 

9.00 

».04 

RépuiUon  d-DM  des  obtodiËrei  de  la 

machine  Bie 

f 

169.69 

518.84 

Bépar.» d'uM  «ia  dëua  d'éubll  .  ,  . 

> 

0.00 

H. 63 

n  -  d'aoUto,  nactunei,  meubles,  Me. 

Avril. 

438.26 

1219.64 

>                    >                   s                         B 

Hid. 

I1SS.04 

IStB.Stt 

»                    »                   >                         > 

JoiD. 

866.31 

1633.03 

»                   »                   >                          » 

JoilleL 

781 .06 

1811.40 

24.32 

4.6B 

Répac.»  d'ontite,  machtnia,  Meubles,  etc. 

Août. 

378. S6 

1462.43 

■           «           ■              » 

Septembre. 

482.30 

1218.67 

n            «            g                D 

Octobre. 

328.37 

HÏ4.57 

■                   >                   D                         0 

Novembre. 

786.76 

1170.96 

»                   »                   >                          B 

Décembre. 

461. »2 

1319.34 

41.91 

ll3.4t 

8301.63 

16683.93 

JVKdl 

^"^«R 

Ï.87 

34883.37 

94000.37 

1 

.db,Google 


DBS  ntPBtISBS  DB  KÉP  ABAT  ION. 


Report. 
7*  Outitt  et  ustentiles  mit  hors  de  service. 


INDICATION  DES  OBJETS. 


Borettes  en  caiTre. . 
Compts  droits.  .   .   . 
>       de  diimètre. 
Calibres  d'aJiuUi 
Cleb  angliitea..   . 
Compai  i  queue.. 
Éiaai  k  mata).  .   ■ 
Ëquerm  ordiDalret 


a 


II 


i  T 

I  i  cbipeaa. .  . 
Goage*  de  toirneaf.  . 
Htcbes  de  pommer  .  . 

Umes  dlTenea 

Lamet  de  scies.  .  .  . 
Harteaux  k  malD-  .  - 
Marques  t  ttold,  .  .  . 
Herares  en  fer  hhmc. . 
Pinces  rondes  à  maiD.- 
Pinceanx  ordinaires   N* 


i-! 
g 


3.« 
S.6S 
1.81 

i.eo 

3.50 
9.3S 


3.33 

Î.Û7 
l.U 

e.oo 

1.8» 
0.7» 
s. 33 
3.00 
0.87 


Pr.  C. 
3.73 
S.t» 
31.73 
7.80 
17.30 
37.40 
31.73 
13.73 
3.04 
13.33 
10.3S 
13.48 
13.00 
5789  07 
1.38 
3.31 
9.00 
0.87 
3.73 


I  */it 
3  *lit 


3.40 
3.40 
1.30 


I0.S9 
0.77 
0.31 
4.S3 

14.36 
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CHAPTFHE  SEPTIÈVE. 


INDICATION  DES  OBJETS. 


Ptnceani  &  réchampir,  N*  I. 


B         ï  remplir         m  H.   .   .  . 

Sdes  anglaise*  diverses 

Seaui  en  tAle 

SouSleU  tmain 

Seaui  en  bols 

Tarrlères  d'Allemagne  diverses  .   .   . 
TamU  en  ai  de  fer 

■  ■   d«  cnlTre 

Brosses  k  baUjrer 

a       en  demi-luse 

■  ù  ëcorer,  à  longi  manches. 

■  n        h  soles  fortes. .   . 
I  ai  denK  pointes.   . 


■  k  éponsseiw 

Creusets  en  mine  de  plomh  .   .   . 
Hanches  de  marteaat  k  main..   . 

■  M           de  devant  . 
a       de  tranches 

■  de  crodiels  de  lonmenr. 


de  11 


Total  dei  ouftti  et  wtensiiet . 


1.38 
i.ea 
i.36 
S.06 

ao.w 

1.74 

7.00 
2.00 
1.42 
10.20 


1.01 
0.»2 
1.30 

o.se 

0.7» 
O.tU 
0.076 
0.19 
0.41 
0.23 


Fr.  C. 

6018  09 

0.S8 

1.26 

o.oe 

0.31 
40.80 
13.70 
21.00 

e.27 

17.04 
91.00 
106.26 
ià.M 
3.02 

(.se 

14.40 

6.02 
lO.IW 

ie.R4 

72S.7« 
34.38 
99.06 
IS9.63 
3.S3 
9.30 


DiqtodbyGoOgle 


DBS   DÀmUBS  DB   HiePAUTIOM. 


Report 

8°  £ntrsfien  det  bdlimmU  et  àe»  comtntcliotu  diveraet. 
Hontuit  des  oantide*  effectnés  par  des  enlreprenenn  particuliers  .   . 
9"  Intérêt»  des  capitaux  enqagés. 


Vt.    c. 
101386.74 


WOIUTION  DES  OBIETS. 


DtmfSE  B*imÉitTB 


Valeur  totale 

Bltlments  : 
Atelier  dea  lonmenrs,  ijnsteun  et  a 

Forges,  foDd«rIei  de  Ter  et  de  culire, 

diaudrontierie. 

Remue  de  montage  de  kwDmotiTes. 
Four  k  chauBer  les  bandage».  .  .  . 
Aobettea  pour  bureau 

Valeur  loule.   .   .   . 
Matériel  : 


1000 
800 
1900 


Hatériel  flie 

Onlils  et  uieDsites. . 
Engini  i  Incendie.  . 
Hobilier 


Valeur  totale. 
D^wnte  total»  .  . 


ro(3 
.  siau7 

4081 
.  393160 


1800.00 
700.00 
SO.OO 
40.00 
60.00 


13B0.69 

10777.35 

33S.B0 

304.30 


•,ï  Google 


CaAPITKE  SBPTifeME. 


Report 191586.88 


10*  O^ts  divers ,  provenani  de  démolUiont  et  décheti ,  rentrée 
en  fMgtmn. 


INDICATION   DES  OBJETS. 


Mcheu  de  cnitre 

HitnUle  de  fer 

Pièces  difenei  en  Ter,  à  reinplojer 
»  «cier,  > 

•  euJTre,    urarné    i 

feçonné 

Riblondi  de  fer 

Viejllei  pièces   en   CDine  façonné, 

remployer 

Vieux  coirre 

Vieil  ader  (mltniile) 

Vieille  foDte 


t3»IS. 
4190. 


Il 


S7S0.I6 
2095.00 
IW.OO 

ISO.DO 
1881.36 

387.50 

38SS  10 

19.30 

348.43 


1I916.0S 


Retie  :  Totu  des  fuis  etntBAoï. 


Le  total  précëdent  des  frais  généraux  doit  être  réparti  sur  le*  oarrtge* 
effectués,  en  prop'ortioD  de  la  itiaiD-d'œn?re  qu'ils  ont  exigée. 

D'après  le  labtean  d-Jprès  n°  33,  la  main-d'œuvre  totale  employée 
par  les  ateliers  de  locomotives  i  l'arsenal  de  Halînes ,  s'est  élevée  t 

Les  tn\i  généraui  se  sont  élevés  i 

II  en  rësDtte  que  les  frais  généraux,  >nx  atelien  dont  il  s'agit,  l'âferent 

ï  1,1  KM  fois  la  maiD-d'œuvre. 


dby  Google 


DIS  l>ËPEHSIS  Il£  RÈPAKATIOH.  160 

TABLEAU  N-  21. 

USilil  DE  ULimS.  —  GOlPIABIllie  DES  IWIIBS  DE  LOCOlOIlVEg. 

OgTragi»  effectnés  pour  l'cntrcticD  dn  maliriel  de  ckargemenl. 


DATt» 
PCS 

d£»6nation  res  ouvrages. 

HUTltKES. 

■Alll- 

Fénier. 

Hm. 
Arril. 

Mai. 

Juin. 

JoiUet. 
Aoét. 

Fr.   C. 
0.00 
0.00 
S.34 
5.88 
3.00 
0.00 
«.39 
16.» 
0.00 
0.00 
06.63 

180.28 
15  07 
6.30 
33.01 
63.63 
3».69 
0.00 
38.73 

1. 10 

Fr.  C. 
19.36    1 
é.80   i 
13.09    : 
16.64 
iO.»7    1 
17.60 

so.es 

13.36    \ 
7.00 
13.20 
33.13 

347.  lï 

13.83 

46.93 

30.74 
I3S.S9 

tu. 14 

77.44 
8.M 

13.30 

Ajuster  et  léiifler  no  pont  ï  bucole 

RépRraUon  d'une  balance  i  bascule 

Répanlion  de  deuï  balances  i  bascule 

Vérifler  le  pont  ï  bascule  de  la  ataUon  de  Gand. 

Réparation  d'une  bascule  de  1000  kll 

Remplacer  nne  roue  d'engrenage  d'une  grue  mobile. 
Rëparoilon  d'une  balance  i  bascule 

i  rones  d'engrenage  en  Tonte,  pour  gme  mobile. 
Construire  un  appareil  pour  chai^r  la  bonllledes 

Répamtion  de  trois  balances  ï  bascule 

Remplacer  deux  roues  de  train  de  grue  mobile .  . 
Remplacer  i  roues  de  train  de  gme  mobile  .   .  . 

EnTojer  un  ajusteur  poor  Térifler  un  pont  i  bascule. 
Réparer  nne  cbalne    et  remplacer   les  manivelles 

A  rc^iorter  .... 

310.43 

9U.70 

Diqtedt.Gooi^le 


CUAPITKK  BBPnÈMB. 


DË9GNATI0N  DES  OUTRAGfS. 


Septembre. 
Novembre. 


Beporis  .  .  . 
RëpanUon  d'un  poids  de  S  kil.,  d'an  de  S  kil.  e 

de  deux  de  33  kJL 

Uae  bascule  i  réparer 

Remplacer  t  roues  de  support  d'une  grue  mobile. 
Douze  petites  séries  de  poids  en  cuivre ,  pour  bascules 
Réparer  les  balances  à  bascule  de  U  sutioi)  de  Halioes 
Visiter  ei  mettre  eu  état  le  pont  i  bascule  de  la 

station  d«  Jenmapes 

Réparer  une  bascule  de  lEtOO  kit 

VériSer  et  mettre  en  état  le    pont  k  bascule  de 

Hanage 

Remplacer  nue  roue  d'engrenage  d'une  grue  mobile. 
Réparer  le  pont  ï  bascule  des  Ëcaussines 

ToTU.  .  .   . 


<.83 
33.96 
U.SO 

8.01 


0.00 
39.64 
0.00 
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DES  DÉPENSES  DE  l^ARATION.  17J 

TABLEAU  N"  ïî. 

jumu  K  uung.  —  comaïuit  dis  mims  h  locoioiim. 

OiTrageB  effectués  pour  h  réparatmn  des  rogages 
et  femmenls  des  Toitnres. 


Mm 

DÉSIGNATION  DES  OUVRAGES. 

MATifeMS. 

„-tmum. 

Péfrier. 

AniL 
Hii. 
JnUteU 

AoAt. 

McMBbre. 

Redresser  90  esdeos  de  voitures 

Couper  les  btndsgei  de  30  roves  de  vDltons.  .   . 

iO  esdenx  de  Toilores  à  rodieaser 

Tonrner  les  baDdages  de   100  toaee  de  voitures.   . 

Fr.    C 
0.00 
0.00 
0.00 
0.00 
0.00 
0.00 
0.00 
0.00 
0.00 
0.00 
0.00 

wt.  c 

«.98 

n.m 
so.u 

103.SS 
90.76 
1S4.03 
103.95 
17*. 10 
S18.53 
98.19 
94.3» 

Tourner  les  bïndiges  de  100  roae»  de  wgBon».  . 
«                  »                100      .              » 
■                  .                fOO      >              > 

>  ■                MO      >              ■ 

>  »                100      »              • 

>  >                100      >              > 

1074. M 

,,  Google 


TABLEAU  N-  25. 

uiniu  m  uiiiis.  —  coiftueuib  des  iiilieis  de  Locoiomis. 

Ouvrages  effectoès  pour  l'entretici  des  locomothes. 
Réparations  qni  dépendent  da  travail  dynamique. 


DATU 

DÉSIGNATION  DES  OUVBAGES. 

■AnËBES. 

■AIH- 

wntMt». 

Fr.    C. 

ft.    C. 

JsDTler. 

S  pâireacoiwsiDelB  de  biellea,  poar  la  locomoUn  N*S2 

43.96 

3.93 

■ 

Une  paire  de  roues  moutices  neuves,  et  réparalioD 

660.40 

46.30 

d'uo  pistou  de  pompe,  à  la  locomotiTe  N°  IS  .  . 

I6IS.S4 

64.02 

» 

Tourner  les  bandages    d'une  pwre  de  roues  mo- 

, 

0.00 
IZ7.68 

39.23 
13.76 

2  corps  de  pompes  alimeoUires,  toc.  SO 

» 

66.73 

10.99 

• 

4  paires  coussinets  de  bieltes  extérieures,  loc  136. 

30.53 

3.78 

Un  corps  de  pompe  en  enivre,  loc  65 

61.06 

13.33 

» 

Remplacer  une  paire  de  roues  motrices,  et  répa- 

Féïrier- 

34S5.40 

63.M 

Remplacer  une  paire  de  roues  motrices,  el  répa- 

, 

2S59.ei 

39.88 

Héparer   la  botte  i  feu  et  mettre  en  bon  état  la 

13.11 

120.79 

4  paires  de  coussinets  de  bielles,  loc  13*.  .  .  . 

118.74 

3.11 

Remplacer  i  roues  moMces  de  1  •/*  pieds,  loc.  36. 

3130.80 

80.84 

Remplacer  un  axe  coudé,  réparer  les  ronea  motrices. 

6!t.8S 

15.88 

887. oa 

105.97 

84.34 
4.60 

4  paires  conssineta  de  bielles,  loc.  43 

I96S(.H3 

781.48 

.db,Google 


DSS   DÉPntSKfi  DK  RËMRATtOK. 


pAin 

DËSIGNATHMI  DKS  OUVRAGES. 

UTifcBES. 

UIN- 

«vnMta. 

DonvM. 

Fr.    C. 

Fr.    C. 

Reporta 

12681.32 

781.48 

Htn. 

IMparatioo  de  i  rouM  motric»,  loc  SS 

Tourner  l«s  bandagM  (Tane    pâtre  de  roue«  mo- 

i.SB 

S6.08 

» 

Tourner  les  bindaeei   d'iae  paire  de   roues  niO' 

irtees,  loc.  130 

«.00 

15.50 

■ 

IWpantJon  d'me  paire  de  rMM  malrioes,  loe.  S6.  . 

.     80S.S2 

39.37 

• 

Réparation  d'âne  paire  de  raues  malrices.  loc.  13.   . 

0.00 

13.96 

* 

U.\Z 

3.3t 

> 

Touraer  les  bandages  d'une  paire  de  roues  notriocs. 

loc.  102. 

0.00 

19.83 

■ 

Remplacer  un  aie  coudé,  loc.  87;  3  paires  cous- 

sineu  de  Nelleji,    hxi.  M;   rëpuef  la  bohe   à 

fm  et  remettre  en  bam  èM..  loe.  iW 

1168.10 

85S.4I 

> 

Tourner  les  bandage*  d'une  paire  de  roues  notriwe 

, 

lU.OO 

e.7B 

. 

i  coussinets  de  biatlai  eUérienrei,  loc.  ST  .   .  .  . 

W.O» 

5.00 

k 

Remplacer  2  paires  de  roaes  motrices  et  répara- 

. 

Remplacer  3  pairea  de  roues  motriKs,  loc  SB.  . 

lOttt.82 

87.14 

n 

i  paires   petits   coussineli   de  bielln   et  4  paires 

U.SO 

3.0S 

Anll. 

t  corp*  de  pempe  en  cuivre,  1   boUe  k  sonpape, 
tourner  et  resserrer  les  bandages  des  roues  mo 

irioes,  loc.  21 

76.  « 

55.31 

100  tnbes  bouilleurs  k  réparer 

fiS.03 

. 

Remplacer  oa  axe  coudé,  loc.  SS;  remplacer  une 

paire  de  roues  noirices,  loc  101 

3001.40 

81.15 

■ 

4  paires  coussinets  de  bibles,  loc  Vu  et  *lu  .  . 

lil.fii 

7.30 

■ 

*     •           »                     tt        loc  13» 

Hl.8i 

7.oe 

» 

Tnvner  tes  bandages  <l'une  paire  de  roues  mu- 

0.00 

15.93 

A  reporter 

20825.81 

3330.33 

.db,Google 


CHAPrniB  SKPTIËMK. 


^„ 

DESIGNATION  DES  OUVRAGES. 

unfciES. 

MAI»- 

ODVBAHS. 

D'cnmiE. 

Fr.    C 

Vt.    C 

Report».   .   .   . 

30835.81 

Î3Î0.53 

ATril. 

3  pairM   coiusinet)   de   biellea,    loc  U.  .   .  . 

36.33 

3.76 

9      •              1                    >          loc.  33.  .  .  . 
sieui,  pour  la  loc.  49  ;  remplacer  od  euien  caadé 

40.89 

3.15 

loc  106. 

076.33 
32.84 

83.65 
5.73 

4  palrei  coiiuloeu  de  bielles  eitëriearee,  loc.  103 

3     >              1                  >            »            loc  138 

16.09 

4. 33 

Hemplaoer  un  axe  condë  el  une   paire  de  roue* 

1403.30 

30.01 

S  paires  oonasiDets  de  Utea    croi««ei   de  bielle» 

16.90 
1707.40 

3.00 
43.54 

RempUcer  nne  paire  de  rooes  motrice!,  loc  13*. 

RépRraUon  i'uae  rnsDlTeUe  eitérienre,  loc.  U  .  . 

4.00 

31.00 

1  paires  ooDsslDeU   de   bielles,    loc  19 

86.00 

B.53 

ta              »                     ■         loc  67 

48.38 

3.00 

Hai. 

66.8» 

23.74 

bielles,  loc.  135 

73.3» 

9.15 

iM.07 

7.55 

890.66 
2565.78 

163.34 
'37.35 

Remplacer  3  paires  de  tone»  moLrIoei  de  la  loc.  35. 

Remplacer  une  roue  motrice,  loc  67 

15.30 

37.48 

i  paires  grands  coussinets  de  bielles,  loc  38  el  107  . 

85.30 

5.40 

Jnio. 

Tourner  les  bandages  des  roaes  motrices,  loc.  M; 
4  paires  eons^nets  de  bielles  eitérlenres,  loc  34; 
toarner  une  paire  de  roues  motrices ,  loc.  63;  rem- 
placer l-essien  coudé,  toornerles  roues  «  4  paires 

, 

967.99 
0.00 

103.48 
10.00 

Tourner  les  bandages  des  roaes  moirioea,  loc.  43. 

JnilIeL 

8  paires  grands  conssinels  de  bielles  pour  les  loc. 

123  et  113 

331.18 

5.40 

30273.46 

3aU.ll 

.db,Google 


DBS  DÈPEKSCS  DE  iUpABATION. 


DÉSIGNATION  DES  OUVRAGES. 


ReporU 

4  usoriiments  de  coiusliieu  de  bielles  eitérienrea, 

pour  les  loc  ee  e(  76 

8  pilres  conssloets  de  bielles,  pour  II  loc.  12S.   . 

1  paires  consiineis  de  bielles  extérjeares,  pour  )i 
loc.  64 

4  ptlrea  coussinets  de  bf elles  extérjeares,  poar  la 
loc  67 

4  ptlres  coDssinels  de  bielles,  pour  la  loc.  90.  . 

5  ptires  petits  coostiaets  de  bielles ,  pour  la  loc.  SO. 

4  paîKS  coiiKiiieU  de  bielles,  pour  les  loc.  70  et  93. 

5  paires  conoslneU  de  bielles,  pour  la  loc.  ST  ,  . 

2  rooes  motrices  de  la  loc.  108;  remplacer  nu 
essieu  coudé  de  la  loc  S6 

Répater  la  botte  1  fea  et  les  bandages  des  rooes 
de  la  loc.  S8;  reaiptacer  l'essieu  coodé,  loc.  133. 

4  paires  consslnets  de  bielles  eitérienres,  poar  la 
toc.  60 

Une  ftaire  de  roues  motrices  de  la  loc  124,  ï  ré{iarer. 

Réparer  une  paire  de  rooes  motrices  de  la  loc  HT. 

8  paires  coaulnets  de  bielles  pour  les  loc  46,  9f, 
86  et  96;  remplacer  un  essieu  coudé  de  la 
loe.  HO 

4  eoasilnets  de  bielles  pour  la  loc  IS7,  et  4  id. 
pour  la  loc.  30 

Remplacer  une  roue  motrice  de  la  loc  11.  .  .  . 

8  ooaesiDets  de  bielles  eitérienres,  pour  la  loc  72. 

3  paires  coussinets  de  bielles,  pour  la  loc  138.  . 

4  paires  coussinets  de  bielles,  pour  la  loc.  00  .  . 
3  patres  coussinets  de  bielles  eitérieures,  ponr  la 

loc  31 

13  tubes  en  Itilon,  k  réparer 

A  reporter.  .  . 


57.09 
SI  .04 


31.03 
106.47 

10.46 
109.90 


37.64 
S.Sl' 
5.54 


71.95 
9.86 
30.37 
66.09 
31.03 

30.10 
0.00 


9.49 
3.63 


3.00 
0.30 


7.90 
3.51 


83.05 
440.03 


3.73 
49.50 


4.5S 
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9.40 
3.04 
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36117.70 

3831.83 

iepiembre. 

Toaroer  les  bandages  d'une  paire  de  roue*  motrices 

„ 

de  la  lac.  13S 

0.00 

30.33 

Remplacer  no  essieu  coudé  de  la  loc.  12;  tourner 

les  bandages  d'une  paire  de  roues  motrices  de  la 

loc.  M 

3106.63 

100.39 

» 

Tourner  les  bandages  d'une  paire  de  rouea  motrices 

de  la  loc.  16 T 

O.OO 

19.63 

» 

S3.13 

3.78 

» 

Remplacer  une  roue  motrice  de  la  loc.  65.   .  .  . 

5.90 

87.53 

Octobre* 

Remplacer  une  paire  de  roues  motrices  de  la  lot^  119. 

noo.H 

51.49 

1. 

32  barres  de  grilles  de  foyers,  pour  les  loc.  108  et  M. 

m.46 

35.81 

" 

Une  pompe  alimentaire  pour  la  loc  40 

98.91 

8.73 

»          g                a                     la  loc.  33 

57.61 

7.43 

» 

Toamer  les  bandages  d'une  paire  de  rooes  motrices 

„ 

de  la  ioc  109 t  . 

0.00 

17.91 

„ 

et  lU 

iso.ei 

M. 10 

7.B4 
4.90 

B 

Remplacer  les  bandages  d'une  paire  de  rones  mo- 

trices de  la  loc.  113 

om.ss 

30.79 

. 

loc.  11  et  34 

111.09 

6.78 

„ 

1054,96 

S4.27 

, 

Retourner  et  réparer  les  ttandagea  d'une  paire  de 

, 

roues  motrices  de  la  loc.  66 

S46.S0 
3.96 

3K.79 
31.03 

Bemplacer  une  roue  motrice  de  la  loc.  66.  .  .  . 

> 

, 

loc  99 

90.88 
«0.06 

13.34 
B.90 

4  coussinets  de  bielles  Inlérieam.  pour  la  toc.  149. 

> 

Réparailon  de  300  tubes  beulUenrs. 

7.44 

374.03 

> 

loc.  (36 

16.M 

3.00 
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RempUcer  un  eKien  condé  de  la  loc.  3;  uoe  entrée 
de  foyer  et  ane  plaqae  d'avant  en  cuivre,  pour 
fat  loc.  sa  ;  remidacn  nne  piire  de  rasea  motrices 
delalocTl 

4  paires  consslnets  doubler  de  bielles,  pour  les 
loc  136  ei  138 

4  couseÎDcls  de  bielles,  pour  la  loc.  111.  .  . 

i  piures  ooussioeU  de  bielles  eslérienres,  pour  la 
loc  2.  et  A  id.  pour  la  loc  36 

i  pompes  pour  les  loc  105  et  95 

Remplacer  i  roues  motrices  de  la  loc  67  .  . 

Une  pompe  alimentaire  pour  la  loc  107.  .  . 

Une  pompe  en  cuivre  pour  la  loc  110.  .  .  . 

Une  pompe  alimentaire  pour  la  loc  2.  .  .   , 

4  paires  coussinets  de  bielles  inlérieures  pour  la 
loc  IH 

8  coussinets  de  bielles  extérieurest  pour  la  loc  132. 

fiemplacer  4  roues  inolrices  de  la  loc  SS,  et  répa- 
rer les  manivelles;  remplacer  l'essieu  coudé  de  la 
loc  53 


Fr.    C. 
49345.66 


Dont  i  déduire  : 
Matériaux  provenant  de  remplacements,  t 
cbets  rentrés  eu  magasiD 

Eesu  :  TouL. 


1700.31 

4sa».3e 

3430.14 


142.61 

9.51 

ÎSS.54 

5.60 

45. M 

7.77 

232.19 

34.17 

135.es 

57.55 

5i.se 

16.30 

64.16 

13.36 

87.89 

22.60 

1I8.S& 

5.3S 

32.28 

4.02 
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TABLEAU  N-  24. 

iBsnui  m  uiK. — coniuiLiii  dis  imms  m  locoioims. 


OoTnges  cfTectnès  lonr  l'eitretiei  des  loMmoliyes. 
BèparatioDs  indépeDdaites  dn  travail  dynamique. 


DAIM 
DES 

DÉSIGNATION  DES  OUVRAGES. 

■AUfeBBS^ 

«'onrraE. 

Fr.    a 

Pr.    C 

Janvier. 

71. S2 

0.00 

146.78 

4.40 

71.» 
SS.89 

4  cbilnea  de  balage,  et  4  de  S.BO  pour  tender  . 

e  coussliieU  d'eniea,  loc  135 

Bt.es 

5.03 

12       ■              »         loc.  U .  35 

130.38 

7.30 

6.68 

I5.M 

15.43 

6.68 

3.37 
9.00 

BépuatloD  de  i  Imltoin,  loc.  75 

10.66 

S.63 

3  botte*  ï  soupapes,  loc.  83 -  .   .  . 

0.00 
46.96 

16.S0 
5.90 

3  garniture)  cercles  de  pistou ,  loc  il 

3  cerdes  de  plsions  de  11  pouces 

119.39 
134.90 

8.80 
3.15 

Bemptacer  denx  paires  de  roues  de  la  loc  117.  . 

HM.Ol 

40.11 

Remplacer  an  essiea  et  denx  rones  snpport,  loc.  B3. 

751.64 

66.37 

Réparation  d'une  paire  de  roues  de  support,  loc  9. 
Réparation  d'un  ressort,  loc.  64 

335.38 
5.89 

39.31 
11.40 

3  garultureu  cercles  de  piston,  loc.  101 

108.25 

8.32 

de  cjlindre.  loc  83 

53.20 

53.85 

Bépwttion  d'une  paire  de  roues  de  support,  loc  «8. 
A  reporter 
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38.50 

5356.87 

465.87 
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■ATitin. 

D-omru. 
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> 

Report» 

a  Tniwrsesde  chasaU,  répanUon  de  1  bultoin  et 

1  tAle  en  fer  pour  plile-fOnne,  loc  116.  .  .   . 

4  chaînes  de  balage  et  6  cbaloesdeS-SO  delonp. 

Un  cbapean  de  cheminée,   loc.  10 

Fr.    C. 
33S6.87 

14.09 

173.01 

S.6I 

119.2S 

33.04 
433.11 
301.10 

36.33 
«}.S0 
151.86 

483.50 

184.17 

7.31 

38.30 

38.96 
11.30 

30. S5 
309.35 

39S.44 
38.00 

430.13 

Fr.    C. 
463.86 

».44 
31.01 
13.30 
9.10 
44.43 
79.30 
90.6Î 

17.83 

3.03 

.     0.03 

86.83 
33.38 
14.45 
44.10 

61.81 
6.53 

0-00 
».34 

a.a 

«3.88 
343.30 

Réparation  de  9  paires  de  ronee,  loc.  154  ...   . 
BéparalloD  d'nae  paire  de  roues  de  support,  16c  136. 
i  coDTerclM  de  chapelles  de  0.39  sur  0.37,  loc 

i  tiroirs  ï  Tapeur,  loc.  130 

6  coosgiDen  tfessieoi  et  S  tiroirs  ï  vapeur,  loc  18. 

8  chapeani  de  crapandiDee,  6  eonsslneU  d'es^nx 

et  réparatifins,  loc.  70;   1  pistons  complais   de 

Remplacer  aae  paire  de  roues  de  support,  k»c.  139. 

4  cbapeanx  de  cheminées,  loc  60 ,  S4 ,  3S  et  SI . 
i  plaques  eu  fonte  poar  connlr  lee  plate»-formee  des 

Ud  oouTercle  de  chapelle  de  O.U  sur  O.M,  loc  SI. 

8  bottes  ï  graisse  en  fonte  aiec  coussinet* ,    et  8 

80  cleb  i  fourches,  loc  11,  14,  7B,  U,  M,  111 

3  garnitures  cercles  de  pistons  de  It  «/i  ponces; 
remplaça  tm  essieu  droit  et  lourner  une  paire  de 

A  reporter  .   .   . 
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,1354.88  1 
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tfutmiB. 
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6461.14 

ISS*  88 

FéTrier. 

RëptratioD  d-tw  pWon.  loc.  133 

300.4B 

40.34 

» 

R<^»trotion  tfuD  battoir,  loc  10» 

10.86 

8.90. 

» 

Toaratr  les  baDdap»  et  rëp*r«  les  buttoin,  loc  95. 

3S.37 

50.10 

13  garDilures  cercles  et  plaiesnx  de  plstoo  de  13  Vt 
ponce* ,  2  couTercles  de  cjlindres  de  tS  •/■  pouea 
ei  3  de  13  pouces,  î  garnitures  cerclM  de  piston 

de  13  pouces 

333.30 

19.29 

» 

buttoiïs,  loc.  ai ;  . 

73.40 

H. 39 

9  convercles  de  cjtindres  loc.  30 

8.50 

6.03 

essiea  ,  loc.  «3 

133.40 

87.32 

«ëparaUon  d'an  ressort  de  roues  molrices,  loc  73. 

39.U 

36.60 

Béparatiou  d'uB  ressort,  loè.  104 

9.89 

5.38 

38  coasslnels,  loc  43 

351.73 

10.84 

dines,  loc  130 

OS.  70 

8.30 

3  cercles  de  pision  brvts,  loc.  136 

140.11 

6.90 

S  tiroirs  ï  npoor,  loc   7i 

40,94 

5.91 

4  pUteaus  de  pisieos  de  13  pouces,  i  id.  de  13  <A 

poaces;Da  cbspeau  de  ebeoinâe.  loc  18;  3Bar- 

niiures  cercles  de  piston  de  13  pouces,  loc.  74.  . 

587.36 

37.37 

3  cjUndres  ïtsc  chapelles  ,    Urolrs  et    pistons  de 

13  Vi  pouces    loc  29 

SI. sa 

6.80 

Placer  des  cjUndres  de  13  '/t  ponws,  loc  1.  .  . 

6541.15 

3028.14 

S  tiroirs  ï  vapeur,  loc.  91 

03.13 

3  Tslves  H  4  doaillas  en  cuivre,  poir  tiijan  d'échap- 

. 

pement 

I3.8S 

4.73 

33.17 

31.73 

Rëpantion  d'uoo  paire  de  roues  de  support,  loc.  63. 

7.80 

37.53 

4  boites  t  graisse,  aiec  coiMSiDets,  loc  30.  .  .  . 

76.93 

'56.04 

RfparaLioD  d'un  buttoir,  loc.  103. 

A  reporter.  .  .  . 

51.79 

14.95 

15183.80 

4358.82 
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13182,80 

4338.83 

Février. 

3  sièges  de  modéraieur,  ponr  lujau  d'échappement 

de  npear,  loc   102.   lU  el  1S8 

9W.8tt 

20.30 

■ 

RÉpanUon,  loc.  35 

383.18 

803.05 

■ 

^net£  d'«ssteai  el  rëparatloiit ,  loc  tS 

*00.»1 

21.78 

traverse  et  rëparsUons,  loc  m 

416.05 

16.66 

> 

8  paires  da  conssineU  de  gnades  traverees,  loc.  lU. 

351.02 

8.04 

Mars. 

Réparations  de  2  plslona,  loc  100 

108.43 

33.01 

» 

2  plateaux  de  plstoB ,  loc  S 

6S.S8 

3.98 

■ 

Couper  les  basdages  de  9  roses    de  S   <h  piodc. 

1  Id.  de  3  pied»,  7  id.  de  3  >/*  piedB,  9  ld.4e 

3    </s   pieds: 

OM 

S5.J4 

, 

4  patres  conssIneU  d'arbre  de  HiouTemenl,  loc  133. 

M.W 

S.OO 

■ 

an  oioyeai  de«  reues,  loc  t9 

IW.W 

70.60 

« 

3  tiroln  ï  •npewi,  tob.  1,  3  id.,  hw.  68  .  .   .   . 

Itt.M 

19.93 

> 

18. S7 

90.00 

BépaMlion  de  la  loc.  64 

lS88.«a 

65.69 

1050.98 

, 

EpreuTs  de  la  loc.   37 ,  et  meure  une  «bt^^p* 

65.37 

, 

i  supports  gaMes  ttges  ée  llrolrs,  loc.  M.  .   .  . 

«2.40 

2.76 

'     » 

Remplacer  une  rooe  de  aoppoN,  loc  196 

StS.80 

30.34 

■ 

pelles  de  0.«'  sw  O.ÎB,  loc  a6 

as  ST 

0.7Î 

» 

3  paires  aerclse  brnte  poiir  pittons  de  19  ponces. 

S4.5S 

4.48 

» 

68.90 

26. 7S 

9  tiroirs  k  vapeur,  loc  IIS 

tSB.SB 

6.30 

, 

S.«S 

b.90 

» 

Une  gamiuire  cercles  de  pisioa  de  19  pouces  de  d>*M/ 

et  9  >lt  pouces  de  hauL',  loc  47  ;  um  U.  de  19  Vt 

f  de  diam.<  et  9  *ltt  p<  de  baut.' ,  loc  82.  .  .   . 
A  reporter 

118.00 

6.44 

10080.11 

7M3.38 
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2  couierdes  de  chapelles  de  0.393  «iT  0.37,  loc.  63.. 
6  clapets  pour  tujani  d'ëchappement  de  vapeur,  . 
13  coovercles  de  crapaudines,  loc  79,  97,  119.  . 
1  cbapeaai  de  cbeminées,  loc.  15,  76,  13!!,  140  . 

Une  cbemloëe,  loc  09 

îpreuve,  loc  tU  .  .' 

n  foc  133 

»         loc  77 

1  lo&OO 

■  loc  « 

Remplacer  une  paire  de  roues  de  support,  loc  Ml. 

i  tiroirs  i  vapeur,  loc  60 

Va  chapeau  de  cbeminëe,  loc  38 '.  . 

Ëpreave,  loc  23 

kw.  74 .■ 

Remplacer  une  rooe  de  support,  loc  M 

Remplacer  ooe  paire  de  roues  de  support,  loc  127, 

1  réparations 

Épreoie  prescrite,  loc  113 

t       loc  M 

3  pistons  complets  de  13  Vi  ponces,  loc.  10S;répa- 
ition  d'une  paire  de  rones  de  support,  loc  136. 

Tourner  les  bandages  des  roues,  toc  08  ...  . 

Cne  botte  de  modérateur,  loc  33 

RéparaUon  de  deni  bultoirs,  loc  137 

3  séries  de  chitTres  eu  cuiire,  pour  locomotiiea 
18  coussinets  d'essieux,  toc.  77,  97,  110  ...  . 
arres  de  sûreté  en  enivre,  loc.  14  .  -  - 

Couper  les  bandages  de  18  roues 

3  battes  i  soopape ,  loc  67 

Réparation  de  9  ressorts,  loc  37 

^raiTe  prescrite,  loc.  60 
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0.00 
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7.36 
0.00 
0.00 
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(68.93 
0.00 
0.09 
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3IK78.U 

TStS.ST 

Hm. 

O.OO 

30.04 

j, 

ÉpreoTe,  loc  89 

O.OD 

1T.79 

, 

■         loc  10,  39,  J8,«,8S,  llOei  Ml   .   .   . 

0.00 

8B.6S 

• 

Rempltcer   un   Msieo   de   support   et   tourner  les 
|M.ndtees  des  n>ne«,  loe.  lD9i3pMo<u  compleU 
de  IS</i  ponce»,  loc.  « 

m.9i 

«0.30 

8.84 
155.14 

■ 

3  diapeiiii  de  cbemlnées,  loc  74,  T7 

U.9T 

'    21.40 

» 

*.80 
133.39 

7.43 
B.65 

e  llroire  i  «peur,  loc  8»,  88,  87 

■ 

Aléser  et  dresser  une  botte  de  TDOdératear,  toc  40.  . 

0.00 

4.75 

j 

Remplacer  ane  paire  de  roues  de  snpport.  loc  71  ; 

rëpantioD  d'ooe  paire  de  roues  de  suppori,  loc  38 

Placer  nneen»elopp«  garnie  de  feutre,  loc.  13»  .   . 

6T3.U 
43. OS 

83.93 

39.68 

, 

. 

Réparation  de  deax  ressorts  poor  Us  loc.  ^3  e(  68. 

90.06 

39.70 

AttIL 

S  plstoiu  de  pompe  de  O.TOsur  ft.OS,  pour  la  loc  93. 

30.88 
138. SB 

30.73 
6.56 

» 

Aies»  i  cylindres  et  3  cbspeHes  nevree,  loc  68.   . 

6.88 

37.83 

■ 

a  boites  k  graisse  en  fonte,  loc  ai7  et  6/lS.   .  . 

18. 9S 

58.08 

» 

1  tJrcrirs  i.  wpeor,  loc  1M 

4i.ee 

B.OO 

■ 

Une  pltee  en  calne,  pour  support  (Tarbre  de  mou- 

lOT.sa 

6.96 

47.80 
10.03 
54.48 

» 

i  tiroirs  b  npeur,  loc  3fl36  et  3/131 

87.43 

10.14 

» 

3  petiu  tujaui  pour  pompe,  ioc  138 

33. S8 

S075.5t 

63.33 

4.76 
51.35 
4.03 

}  pltteaui  de  piston  pour  la  loc  lOS 

A  reporter 

33783.39 

8583.08 
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4  earnitiira  oerdea  de  piabw,  loo.  iHI  et  SJ33 
aie  paire  roaes  support,  monlâes  iHr  euienx 
18C  93 

Toarner  les  bandages  d'une  paire  de  rotm  de  sup- 
port, loc.  134 

Resserrer  et  l«unt«  les  bandages  de  9  paires  de 
roues  de  auppwl,  lac.  lOS,  et  réptrationa . 

Ëpreuve  de  la  loc.  17 

t  garnitures  cercles  de  piston  de  U  poueeiloc.  IS. 

4  baltes  i  graisse,  loc   108 

3  garnitures  cercles  de  idaion,  loc  6S .  .  .  . 
«  •  »  »  loc  41  ...  . 
E)>reDTe  de  U  loc.  » 

»  loc.  29 

»  loc  13 
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la  loc.  1«.  . 

Une  paire  de  roues  de  la  loc  M  t  réparer   .  .   . 

Fr.    C 

67ÏS1.13 

S8.87 

0.00 
1.30 
0.00 
158.11 
4.31 

40.11 
0.00 
0.00 
0.00 
0.00 

3S.37 

368.01 
0.00 

209.5S 
0.00 
0.00 
0.00 
54.11 
1705.87 
0.75 
30.13 

388.47 

173.64 

0.00 

551.60 

0.00 

Fr.    C. 
32103.37 

lti.09 

34.30 
13.48 
30.80 
11.97 
14.03 
33.3S 
31.90 
18.38 
13.90 
19.68 
S0.6I 

67.27 
14.35 

530.16 
13.50 
13.70 
S4.S7 
36.05 
30.09 
14.65 
7.75 

54.03 

45.67 
66.46 
91.53 

16.94 

4  tiroirs  k  vapeur  pour  les  lot  39  et  «.  ...  . 
4  robinets  d'indicateurs  d'eau  pour  la  loc  66  .  . 

Réparer  le  modérateur  de  la  loc.  111 

Ilesserrer  et  tourner  des  bandagea  et  remplacer  une 
paire  de  roues  <lesnpport  de  la  loc  116.  .  .  . 

Appliquer  un  nonreio  sjstéme  de  Urolis  i  raponr. 

Ëfveaie  presolle  de  la  loc  ftS 

Remplacer  3  ressorts  de  la  loc  15^ 

Un  couvercle  de  modérateur  pour  la  loc  111  .   . 
3  bullol»  de  la  loc  S8  i  réparer 

13  guides  de    tiges   de   pIMons    pow  lea  loc    7 

.Épreuve  prescrite  des  loe,  59,  86,  87,  91  et  W. 
Réparation  des  roue»  d'arrière  de  la  toc.  88  ...   . 
Tourner  les  bandages  d'une  paire  de  roues  suppwi 

A  repwier.   .   .   . 

70663.53 

33370.86 

D„ii,zsdb,Google 


DES 
OUTRAGES. 

DÉSIGNATION  DES  OÔVRAGBS. 

unfcus. 

■am-  _ 

Fr.  C. 

Vt.   C. 

Aofti. 

Reports. 

tipmite  proscrite  de  la  loc.  EH  ,    et  dnngw  les 

7oaes.33 

33370.36 

, 

4  supports   avec  crapaudiDes   et  4  cooTercles  de 

loc.  83 

l8S.tS 

9.43 

. 

RéparatioD  des  roues  d«  la  loc  K 

157.80 

3K.W 

» 

Touroer  les  banda^  d'ans  paire  derooM  de  la 
loc.  US 

O.M 

13.04 

Remplacer  les  bandages  d'une  paire  de  rooes  de 
support  de  la   loc.  137;    remplacer  S  ejliudrca 
de  13  pouces,  atec  chapelles .  tiralra  et  pistons, 

paire  de  roues  danmt  de  la  loc  123 

MM.3I 

1S4.3I 

60  laites  ea  diéne  de  1  m«ire  IS,  pour  la  loo.  M. 

|».08 

14. SS 

Une  enveloppe  en  cbèoe,  pour  la  loc  130.   .   .  . 

68.40 

0.00 

Tourner  le*  baDdages  d'une  paire  de  roues  de  support 
de  la  loc.  sa 

O.OO 

11.16 

6  oonssioets  d'essieu  pour  la  loc.  M 

78.81 

3.78 

16.44 

44.BS 

Tourner  dee  bandages  de  roues  k  la  loc  M  .  .  . 

0.00 

39. 7S 

Toerner  les  bandages  de  deux  patres  de  roues  de 

la  loc  Ha.  .  .  ■. 

0.00 

31. 9S 

M  laites  en  acajou  de  1  mitre  iS,  pour  la  loc  ttO. 

M.bO 

13.60 

Ud  chapeau  de  cheminée  pour  la  loc  106.  ..  . 

6.30 

10.80 

M  lattes  en  frêne  de  1  mètre  IS,  pour  la  loc  86. 

3.S3 

17.00 

*  coussinets  d'esrieus  pour  la  loc.  3 

SI  .04 

5.31 

130.10 

7.S6 

4  chapeaui   de   boites  ù_  soupape  et  fileter   l'un 

31.06 

7.11 

A  reporter.  .  .  . 

73665.89 

33840.01 

dby  Google 


I>BS  DÉPENSES  BE  KÉPlUTiœi. 


uns 

DÉSIGNATION  DES  OCVRAGBS. 

unkBEs. 

KUM- 

«tnuM. 

Fr.    C. 

Fr.    C. 

Report. 

7366S.89 

23840.01 

AoAt. 

10  bolus  k  gnlua  en  fonte,  8  cmusineU  eo  cuirre 

168.71 

13.44 

^ 

, 

6  chapeini  de  cbeminée  pour  lei  )oc  16,  41,  90, 

, 

26.62 

66.80 

Une  donille  en  coitre  pour  le  modënitenr   de   li 

loc  il 

(9.37 

2.66 

• 

86.35 

7.01 

Septembre. 

> 

Remplacer  3  ponlles  excentriques,  touraor  les  bt» 

dages  d'une  paire  de  ronn  d'arritee  de  la  loc.  33. 

13.21 

108.38 

» 

9  duipeUes  poor  la  toc.  135,  et  S  id.  pour  la  loc  09. 

33.85 

43.37 

enveloppe  de  chaadiira  i  la  loc  60;  rempUoM  une 
rooe  support  de  la  loc.  SB  ;  9  pistons  et  i  liroirs 

Bières  et  pistous  pour  la  loc.  19 

1405.40 

169.89 

Bemplacer  an  ressort  de  la  loc.  88 

W.5S 

17.75 

Ud  chapeau  de  cbeminée  pour  la  loc.  K4.   .   -   ■  . 

6.30 

13.50 

Tonner  les  bandlges  de  la  loc.  119 

0.00 

36.48 

la  loc.  110 

138.05 

12.45 

Un  ressort  d'afant,  pour  la  loc  81 

8.09 

14.70 

Tonner  les  bandages  d'une  paire  de  rones  de  la 

A  reporter 

0.00 

28.61 

76988.63 

94680.56 

.db,Google 
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DAKS 
DIS 

oesiGNATION  DES  OUVRAGES. 

untatM. 

UM- 

Fr,    C. 

Ff.    C. 

Reports 

76!»e.62 

U680.38 

Septembre. 

180  laitM  â-eoTeloppe  en  dkiao  de  t  mèira  IK  de 

loDgaenr,  poar  les  toc  »,  93  et  130 

83.66 

67.18 

» 

loc.  S5 

0.00 

11.40 

ttëpirer  les  boUoirs  de  la  loc.  60 

7.W 

8.2B 

i  roblnetB  en  cniyre  cl  30  toona,  pour  la  loc  ISl . 

1«.3S 

36.43 

RenouTeler  an  coaTerde  de  ejUndre  et  répantion» 

2  cerde»  de  pistons  pour  ta  loc  118. 

112.Si 

9.9t 

Remplacer  un  essieu  support ,  a  cercle»  d'eiconlfi- 
ques  et  un  tuyau  d'édiappemeni  de  vapeur,  pour 
U  loc.  eo  ;  remplaoer  un  estien  de  la  toc  SO  ; 

SU.43 

IM.7S 

Réparer  deoi  touea   d'avant  pour  la  loc.  4i  .   .   . 

M0.30 

62.17 

Remplacer   une   roue   et   tourner  les  bandages  de 

381 .9S 
«.62 

28.20 
13.39 

2  buttoirs  de  la  loc.  80  h  réparer 

D              »        de  la  toc  26 

0.00 

Éprenïe  prescrite  de  la  loc  156,   et  réparer  une 

0.00 

12.92 

i     »              «                  ■          pour  la  toc  82.   . 

420. H 

19.65 

14.60 

3  paires  coussinets   de   longerODS   et  13  traucbons 

186.00 

8.32 

A  reporter 

86184.61 

31523.:^ 

dby  Google 


DES  DànmBS  DR   liPAKATIOH. 


DU 

DfiSlGNATION  DES  OUVRAGES. 

■ATIÉBES. 

muti- 

Vt.    C. 

Fr.    C. 

SeiiUfflbre. 

Reports 

Tonraer  les  biDd^ges  des  deni  rira»  de  rapport  de 

86IU.fil 
871.64 

31335.83 
87.60 

• 

3  oadet  de  pitton  de  13  poneBi,  pour  ta  loa  73. 

IU.7S 

8.33 

' 

Tourner  des  baodtps  de  ronea  ï  la  loc  138  et  modt- 
eerrâeanoBMotdetrooMd-miit 

0.00 

*7.« 

6  boftes  i  gniBH.  6  cooMiMts  et  4  plaques  ta 
foDle,  pour  Ift  loc.  71  ;  rempUcer  âne  paire  de 
rones  de  la  lac  97  et  toamer  lei  baDdi«ei  de 
rantre  ;  remplaœr  le*  bindagei  d'ane  paire  de 
roues  de  «apport  de  la  loc.  159 

785  27 

138.28 

■ 

a  cercle*  de  pUton  de  12  «/*  pouces,  pour  la  loc  108. 

135.42 

1.B9 

Octobre. 

Aloater  3  renillta  ï  3  ressorts,  un  efaapean  de  obe- 

sa.  70 
0.00 

42.68 

12.92 

" 

Tonmer  et  resserrer  les  basdases  de  3  peiret  de 
roaes  de  la  loc  t  S 

lt.40 

se. 31 

" 

Tourner  les  bandages  d'une  paire  de  nnes  de  support 

..., 

S). 63 

• 

Réparer  nue  paire  de  roues  de  support  de  la  toc  101 . 
i  bo(i«B  ï  grai&se  dressées,  i  eousslDels  ea  enivre. 

8.3B 

35.53 

, 

3  traverses  en  dilDe  de  3  met.  sar  0.18  sur  0.13, 

1W.81 

36.76 

- 

180  lattes  d'enveloppe  en  ac<uoa  de  1  méi.  15  de 
longueor,  pow  les  loc  199,  118  et  139.   .       . 

44.30 

69.58 

■ 

fipreave  prescrite  de  la  lec  47,  remplacer  la  Oto- 

et  %  garnitures  cercle»  de  pistons  de  rechange. 

' 

Sl.93 

».36 

A  reporter. 

88089.93 

31977.82 

.db,Google 


GRlPnitE  SBPTiiun. 


«^. 

DÉSIGNATION  DES  OUVRAGES. 

UTitUS. 

•'Mcnu. 

Fr.    G. 

Pr.    C 

»«P<»« 

88688.99 

sion.sa 

Rép»«r  8  bvuoin  de  b  loc  tSI 

90.87 

u.» 

RéiMMr  un  «Moit  de  la  loc.  aS 

4.0t 

30.00 

3S7.9» 

ie.5i 

958.91 

13.04 
«.78 
8.71 

6  counineti  de  ktOBerons  et  8  tutra  coanlaeU,  poni 

9SS.91 
13.03 
00.98 

10.48 

9.65 
13.61 

Une  base  de  tojiu  de  décfauge  pour  la  loc  191. .   . 

Tonrner  des  bandages  d'une  paire  de  rooee  anpfNms 

0.00 
15.8S 

0.04 
10.98 

2  poulie»  eioentrlqaes  poar  It  loc.  U 

tes.  70 

9.93 

303.94 
9.S0 

4  eoDTerdes  de  chapelles  pour  les  loc  95  et  113. 

8  Curclw  de  ptoton  de  15  ponoes.  pmir  la  loc.  137. 

60.11 

7.5* 

Déparer  ao  ressort  de  la  loc  138 

7.38 

14.90 

Chapeau  de  cheminrie  pour  la  loc.  105 

K.OO 

8.10 

ÉftvoK  prescrite  de  la  loc.  16 

0.00 

ns.o» 

0.69 
8.43 

4  Uroirs  i  Tipenr  pour  les  loc.  9S  et  ISt .   .   .   . 

Un  tiroir  à  vapeur  pour  la  loc.  198 

38.S9 

3.39 

S  balles  1  graiaie  pour  la  loc  19 

3.B5 

18  07 

Tourner  9  paires  de  roues  de  support  deUloc.  118. 

9.00 

18.07 

Tonner  et  vérlBer  l'écartement  d'uue  paire  de  roues 

> 

de  support ,  de  la  loc  130 

O.OO 

4.80 

Un  piston  de  13  pouces  pour  la  loc.  157:  remplacer 

un  essieu  d'aTant,  toc  Hi  un  pistou  de  14  pouoea 

pour  la  loc  138;  remplaon  les  bandaees  de  deux 

paires  de  roues  de  la  loc  l«t. 

1045.09 

183.74 

■ 

a  tiroirs  i  Tapeur  poar  U  loc  138. 

Bi.04 

4.30 

* 

4  coussioeu  d-essien  pour  I»  loc  63.  ei  4  id.  pour 

114.00 

e.54 

A  np«ur 

01309.38 

33088.35 

•,ï  Google 
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•SSIGNATKHf  DIS  OUVRAGES. 


Fr.    C. 


Fikter   un  dupeiv  de   botte  1  M«pap«  ponr 

loc  ai   .   .   . 

Va  couvercle  de  cylindre  ponr  b  loc  111 .   -   . 
R^tm-  9  bnttoin  de  la  loc  JW 

5  guides  de  tige  de  piiton  en  otine,  ponr  Iocd- 
MOtlTCft. 

Bépirer  db  renort  de  la  loc  il 

4  cercles  d'excentriques  ponr  la  loc.  119 .   .   . 
Conpa  lea  bandigei  d'une  |Mrtte  d«  roues  de  loco- 

noilTM 

6  ooDtre-conisinets  en  fonie  ponr  la  loc  120  .  . 
6  coussinets  d'eadeni,  pour  la  loc.  116  ..... 

9  llroirg  b  Tapeur,  poar  la  loc  M  - , 

Une  botte  de  modénleDr  ponr  la  loc  19  ...  . 
Tourner  les  bandages  de  deui  ronea  et  placer  m 

oonTerde  de  cylindre  k  la  loc  136. 

5  cercles  de  [dston  ponr  la  loc  98 

^ireoTe  prescrite  de  la  loc  91 

i  paires  coosslneia  de  ItMgeron*,  pour  la  loc  98. 

t^Die  prescrite  de  la  loc  90 

Tooroer  et  resserrer  des  bandages  de  roaes  I  la 

loc  34 

S  bottes  i  graisse  pour  la  toc  19 

fipreuTe  prescrite  de  la  loc  49 

A  oardes  exlérleon   ponr  pistons  de  IS  poueei; 

Id.    IntërleDra   de  13  poncée,  et  4  plateani   de 

pistons  ponr  1>  loc  143 

Réparer  la  cheminée  de  la  loc  48 

S  diapeanx  de  dwminées  ponr  les.  loo.  90,  133 

el  141 

4  supports   en  oalne,   ponr  tige  de  tiroir   de  la 

loc  34 


9.68 
«4.04 

6.70 
16.04 
337.19 

0.00 
9.09 
63.60 
70. M 
9.00 

7.38 
S0.19 

0.00 
39.0S 

0.00 

0.00 
10.09 
0.00 


95.46 

16.51 


1.64 
0.00 
8.00 

39.75 

11.00 

25.70 
9,35 
K.40 
3.78 

19. ÏS 

St.40 
3.98 
15.00 


87.54 
54.46 
14.33 


38.70 
3.76 
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DES 
OUIRMtS. 
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untus. 

d'okht... 

Fr.    C 

Vt.    C 

"•PO'" 

93373.gs 

33078.83 

novembre. 

RempUcer  le  banàma  d'une  des  rooes  de  U  loc.  140 
remplacer  les  bandaget  de  deux  roa»  loc  H  ; 

remplacer  2  roues  de  soppori  de  U  loc.  S7  .   . 

I03S.1» 

183.04 

4  platcant  en  fotiU  pour  les  lo&  70  et  14  .   .   . 

«07 

s.so 

6  eoussiaeli  d'essieu  pour  U  loc.   13 

64.S» 

3.66 

9  paires  de  cousiîneis  et  4  pcumneinx  <d  cuine , 

pour  Ir  balustrade  de  la  loc.  13B 

77.3S 

9.68 

4  coussinets  d'eadeux  pour  ta  loc.  S7 

49.54 

i.W 

«  conssioets  d'ossieui  pour  la  loc  16 ,  et  6  id.  pour 

1»  loc.  114 

117.84 

3.78 

IS.BS 

18.80 

3  couvercles  de   chapelles   et   S4    éerons    pour  la 

"loc  H6 

30.30 
.91.9S 

16.64 
30.57 

3  boites  à  soupape  pour  la  loc  108 

la  loc   12 

60.39 

17.35 

fl  éerons  d'accouplement  en  cnlne,  popr  la  loc  ^. 

71.96 

6.44 

3  plaques  en  ToDie,  pour  doubler  les  coincrclce  des 

cjUndres  de  ta  toc.  S8 

3.08 

1.30 

roues  motrices  de  la  loc  TS 

0.00 
6.15 

38.  IS 
18.54 

1  bottes  k  graisse  pour  la  loc  67 

Renouveler  l'enveloppe  de  1»  loc  33 

*».a 

18.67 

Do  Uroir  k  f*{»eur  pour  la  kw.  134 

37.03 

1.89 

Remplacer  les  bnidages  d'une  paire  de  roues  de  sup- 

port et  tourner  les  bandages  d'une  autre,  pour 

la  loc  37  ;  remplacer  les  bandages  d'une  paire 

de  roues  de  support  de  la  ioc  144 

18S.06 

96.86 

siëres  et  3  boites  k  soupape,  pour  la  loc  81.  . 

1907.» 

131.40 

Tourner  des  bandages  de  roues  à  la  loc  141  .   . 

3.(U 

69.04 

Epreuve  prescrite  de  U  loc  119 

0.00 

14.04 

A  reporter.   .   .   . 

0!ie«l.4f 

33796.35 

D„i.z=dt,Goq'^le 


Dl   RtPARATIOK. 


DESlGNATlOIf  DBS  OUVRAGIS. 


r 


Reports. 

S  chipMux  ito  cbeMiate  pour  ka  k>c  U  ei  60  . 
4  cercles  d'«x<Mtrlqnca  pour  lc«  loc.  70  et  77.  . 
9  cercles  eitériean  ei  3  cerclea  intérieurs,  pour 

pistOD  de  15  </i  ponces,  pmr  li  loc.  143  .   .   . 

Sliroira  k  npenr  pour  la  loc.  ]I9 

8  p^ies  couasiseis  de  longerons,  pou  li  loc.  U. 
Tovner  dw  bendiees  de  rooes  k  la  loc.  TOeiauttte 

h  récailemeni  les  roaes  d'avut 

Tourner  et  mettre  k  récittaneBt  5  pains  de  i 

de  support  des  loc  66,  116  et  13t  .  .   .   . 
Mettre  de  BMieirw  eaveloppM  aux  loc  4t,  83,  W 


t  133. 


Réparer  i  bnttoin  des  loc.  66,  1311, 140  ei  136. 
S  ponlice  eicdltriqiies  pour  la  loc  00.  .  .  ■ 
Un  (Aapeaode  chemlBée  peur  U  loc  iST.  .  . 
Toamer  les  baMb^ea  d'me  paire  de  n 

de  la  loc  W 

S  cercles  de  piatons  pour  >a  loc  13 

Remplacer   le  bandage  d'nne  roue  de  la  loc   137 

et  répaiattons. 

Réparer  ane  paire  de  roses  de  soppoct  de  la  loc  41, 

et  antres  réparatioDS 

S  cjUndres  de  14  ponces  avec  chapelles,  glisdèret 

et  pistons  pour  la  loc  64 

Un  collier  d'eicenniqne  pour  la  ieo.  S3 

Réparer  3  battoirs  de  laloc  ( 

3  éavat  en  cuivre  et  4  conssineu  pour  la  loc  103. 
3  cjUndrea  de  15  pouns,  afac  ebapeUes,  pour  U' 

loc.  136 

Couper  les  bandages  de  13  Kwet  de  locouoiiies 

Épren*e  preecxite  de  la  loc  30 

Réparer  un  ressort  de  la  loc  66 

Vériier  la  aoopape  fin  de  la  loe.  H. 


Fr.    C. 

Fr.    C 

KS6â!1.41 

35736.35 

IS.40 

33.H0 

333.18 

33.0S 

«7.« 

».8f 

78.81 

3.76 

tï4.«8 

8.76 

7.80 

43.33 

7.80 

48.33 

346.33 

80.43 

19.67 

15.48 

10.03 

0.00 

7.70 

ta.  10 

0.00 

90.43 

9.48 

10.76 

339.44 

70.67 

3976.80. 

41.33 

1840.80 

63.18 

S3.S4 

6.37 

30.86 

11.51 

0.00 
5.53 
0.00 


13.00 
19.13 
1.36 


A  reporter 103868.57     34390.93 
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unfcui. 

a-cuns. 

Fr.    C 

xFr.    C 

R*T»rt« 

109888.S7 

S4390.83 

IMoembre. 

Une  pompe  lUmentaiM,  i  àamiUe»  de  botte*  à  boiir- 
nge,  2  BlùdÈ»  et  43  chipetui  de  pompée  pour 

, 

196.00 
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4  UrolTs  b  vapeur  poar  les  loc  70  et  74. ...  . 

199.10 
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0.00 

» 
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, 
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Tourner  les  bandage*  de  3  paire*  de  rouet  de  la 

, 

0.00 
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4  trémies  pour  le  sable,  atee  accesaoirea,  S  poiur 

la  loc  106  et  3  pour  la  loc.  130 
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4  colliers  de  pooliee  eioentrkpie*  pour  U  loc  «3. 
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eycoottlDeU  d'eadeu  poQr  li  loc.  70 

7e.M 

3.33 

» 

, 

SI  .09 
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R^nUoD  de  3  buitoln  dn  tender  lis 

30.00 

14. lO' 

t  sippOTt»  d«  tiges  de  frdn,  lenden  136  et  137. 
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Toarnei  lu  bandages  d'une  paire  de  rones  du  Ira- 

, 
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Dresser  8  bottes  k  graisse  pour  tenders 
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Un  châssis  ueaf  et  réparation  dn  tendw  11  .   .  . 
A  reporter 

1868. M 

7Î7.17 

13780.00 

B578.8I 

.db,Google 


DES  DfcPKKSES  DE  KÉPAHATION. 


DtiSICNATION  DBS  0UVBAGB3. 
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4  bottes  t  graiase,  (ender  SS 

4  HMUslnets  d'esalMX,  tender  80 

Ateporter.   .  .   . 


Fr.    a 

Vt.    C. 

13789.00 

S9T8.8I 

0.00 

8.S0 

11. SO 

St. 40 

0.00 

10.80 

S.5S 

1B.S2 

Ï.M 

10.83 

0.00 

4.50 

89.39 
6.01 


48.S3 

00  73 

886.11 

90*. » 

4.3S 

15.16 

19.00 

30.38 

flt».1» 

3S.S0 

IS.84 

19.3B 

tSI3.9S 

es.ss 

mi.is 

73t.Sl 

90.09 

1.89 

W.S5 

1.60 

8.51 

7.01 

15.70 

33.47 

17.66 

14.00 

6.80 

4.19 

11.97 

97.03 

30.96 
3.03 


dby  Google 


CHAnrAE  sBnifeiiE. 


Dtttà 

OËSIGHATION  DES  MfVlUOBB. 

■ATifenES. 

unt- 

ocnMt*. 

Fr.    a 

Fr.    a 

Beporis 

IStSI.SO 

7754.83 

Mira. 

e  couHinets  d'esaieai,  Umia  60 

30.43 

4.17 

A»ril. 

Appliquer  des  baudiges  ï  8  roae*  d«  leuien  .  . 

3U.08 

73.73 

Réparaiion  de  3  resM»U  dn  lender  09 

U.83 

41.18 

118.38 

S.SO 

Remplacer  ua   buttoir,   une  bolie  ï  MUpapa  stm 
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1.60 

30.83 
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Toaraer  les  budages  d-nne  paire  de  roues  du  ieo- 
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8.43 
(8.01 

l.SO 

8e.«i 

AoAt. 

Ennirer  tu  t^nUm  v>b  ta  lépentioa  dei  ptale- 

ftmKs 

0.00 

U.94 

A  leporler 

7101.90 

3033.90 

,,  Google 


CaAPITBB  SEPnftlfB. 


Mm 

BIS 

DeSIGNÀTKHI  DES  ODVHAGBS. 

UTdUS. 

tfimmm. 

Aott. 

Reports.  .  ■ 

Replier  U  duBdUre  d«  la  bmIiIm  h  ponptr  de 

Fr.    C. 
7101.00 

le.oo 

2.30 

4S.48 

7S.M 

5.» 
8.» 

ias.78 

70.73 
38.10 
0.00 

».M 
V7.46 

41.» 
10,1» 

174.ltt 
40.79 

Vr.   C. 

3053.» 

48.11 

8.03 

17 .82 

47.85 

0.00 

19.66 
«.36 

200.83 
54.!I« 
33.» 
4.51 

6.90 
4.00 

7.80 
9.35 

M.SS 
Ï3.70 

ntm  botlM  ^  MinpipM  ponr  ponpe  de  lUllom. . 

Ud  support  «1  foule,  S  ptttei,  on  plueiD,  an  mo- 
dérateu,  nu  convercle  de  crapandine,  1  cousdneii 
en  cnlTre,  nae  loiipipe,  et  nn  dcron  de  balte  à 
boumge  ponr  1*  nucUne  fc  pomper  du  Val  Benotu 

S  crosslDgi  de  1   met.   M   pour  rails  paralUlee  « 

10  boulons  ponr  lattei  d'eicentrique  ;  10  M.  peu 

On  robinet  en  (tate  ponr  diMnllèro 

Entretieii  des  toIbs,  ^t»-lbnMi,  gnm,  eie.,  ié 

la  station  de  Halinsi 

Réparation  d'nne  pompe  h  brooetu. 

a  mUneu  en  coltre,  4  urampleDicnto,  S  «orau*. 

Un  cnxslng  de  1  iDât.  pour  rails  à  trait  de  hiplter. 
On  ooesing  de  0  mèL  00,  vn  Id.  de  1.90,  an  td. 

i  supporta  en  fonte  ponr  poulies .   .  . 

ScroeslngB  de  1    mit.  tB  pour  lafia  pmilth»  à 
ioinia  d'ëquette ,  S  meslngs  tertant  ponr   tn- 
wses  de  route,  de  1  mH.  68  de  loDgnev  pour 

poor  rails  de  S*  modèle,  et  «n  pivot  poor  plate- 

A  reporter. 

8044.8» 

41S5.8S 

dby  Google 


DK  irtPAMTIOH. 


OAns 

DES 

DÉSIGNATION  DKS  OtlVRAOiSS. 

NMikRES. 

ii«n- 

ODTIAGES. 

*""""■ 

Fr.   & 

Fr.    C. 

Reporls 

80U.89 

US3.8S 

Dhenes  iBwripUons  t  faire am  bureau  dereceitM. 
ISO  conssineu  d'ibont  iwar  ntilc  parallËles  k  traiu 

s.ae 

.    76.110 

3  crosatDg)delDiËt.liO,3  fat.  del.l3,MS0  €0U- 

sisels  pour  coulre-rails  ....  s 

S9S.S3 

81.59 

M  boalons  »ec  écrons  poar  âier  les  niU  su  le 

H.» 

S0.87 

pont  de  Loih 

3.88 

6.75 

188.60 

121 .01 

Rëptrer  6  pièces  de  poélm  eo  fooie,  one  cheminée 

amccbipeta,  9  portes  et  SplateaDxponrpoéton'l. 

8.81 

6.00 

joiets  d'ëqnerre 

13  98 

8.70 

Objets    bon   do    serrlce   proTeDanl  dei  SMiota  k 

18.» 
fl.SS 

lU.SS 

13.03 

Un  modèle  de  crowiiig  ei  13  bwins 

et  aléser  i  bonlw» 

3.33 

11.38 

nemenl  iTec  poulies  de  support  pour  la  peUte  ma- 

388.00 

S38.8I 

78.00 

180.01 

Octobre. 

Denc  soppotu  «Tubre  d«  glia»ière  pour  la  macttine 

10.00 

K.01 

BtiMjer  un  ^uslenr  i,  Hodktoo  ponr  le  placement 

d'un  support  ï  la  gnw  bjdnaUqne 

0.00 

15.84 

pour  rafUà  iralu  de  Inpittf,  M201d.  pour  rails 

88.16 

37.33 

A  reporter 

.  9397.77 

5805.12 

dby  Google 


CHAPnnE  sRPnfcm. 


DSSIGNATION  DBS  OUVKAGES. 


Reports  .  .  . 
lia  clef  en  cuivre  pour  robinet  de  priw  d'eau 
90   comsineu   d'ëritement   pour   nil»  i    tnitt  4e 

SO  boulons  n*  1 ,  50  Id.  n*  e,  et  SO  id.  n*  19  h 

30  coiininets  d'ibout  poor  rails  i  traita  delnpiter 
et  160   id.  IntermMlalres 

Réparer  une  plate-forme  de  11  pled«  provenant  de 
la  stalloQ  de  Gaod 

Réparer  une  boite  d'étain 

Eulretlen  des  voles,  plalet-rormes ,  gniea,  etc. 

100  «raaslDeis  d'évjtemeot 

10  coosiineU  ioiemiédiairea  de  iravertet  de  routée; 
6  GonsiiDets  d'about  et  3  rails  plats  pour  excen- 
triques  

On  poêle  n»  4  à  réparer 

3  écroiu  d'aooooplement  et  3  bouts  de  lance»  poar 
les  pompes  i  Incendie 

160  coussloets  pour  rails  à  JoloU  d'ëquerre  et  SO 

.   conssinets  de  traverses  ponr  rails  parallèles  .  . 

Réparer  nn  poêle 

3  poêles  en  fonte  i  réparer 

Rëpirei  3  poêles  en  fonte 

i  poêles  en  fonte  ï  réparer 

3  k"  mercure  pour  le  manomètre  de  la  machine  6xe. 

1  cros^ngs  de  I .  W  pour  raib  t  iralls  de  Jnptter  et 
Scrossings  de). 00  poor  ralla  ondulés  S»  iDodèie. 

6  rails  pour  exceDtriqoes 

Une  grille  pour  poêle 

i  crosslap  de  1.B5  pourralU  i  traits  de  Jupiter. 

3  crossings  de  S  met.  pour  rails  partilUei.   .   .   . 

30  galets  en  toaXe  pour  plate-fonne 

Entretien  des  voies,  plates-formes,  etc. 


Pr.    C 

9597,77 
3.16 

31.13 

0.00 

333.81 

333.87 
3.69 

sœ.os 

79.40 
W.44 

e.60 

S.T» 


16.40 
34.03 


0.45 
143. 7S 
114.S8 
10.87 
33.63 


A  reporter. 


dby  Google 


BBS  nfoSHSKS  toK  K^nUTIOll. 


DES 


DtiSIGNATIOK  DES  OttVIUGES. 


19  boulons  k  létes  curées  pour  plaies -formes 
f  cKMsiogs  pour  nili  parallèles  H  lOO  coussinets 
pour  conire-nlls . 

Ud  cHwsiDg  de  0  nëL  90 

Deni  crosslngs  en  fonte  d'après  nuxtèle  .   .   . 

31  boulotu  et  i  écrons  pour  le  fooniean  de  l'appareil 
i  chaolTer  l'ean  des  résenolts 

Tourner  un  tuyau  en  fonte 

Réparer  ud  bao  fc  chirbon 

16  aappMls  de  Uges  de  roUneis 

Réparer  nn  crlo 

3  boites  de  dMiettet  de  plate-forme. 

Entretien  des  toIm,  pUtea-formes,  gnieai  etc.  .  . 

Un  grée  Krttlnet  eu  tonte  anc  boacboa  en  cutne. 

6  ttrjans  coudés  ea  fonte 

ToTsvx 


499.7» 
IS.OO 

ab.is 

31.31 
0.00 
0.00 


liK.79 
14.% 
1S.18 


3.00 
4.60 

7.15 
4.50 
3.20 
3.65 
3.45 
i.85 
3I9.SB 
35  13 
13.31 

7195.04 


dby  Google 


B4  ouMnE  mrnbtE. 

TABLEAU  N-  27. 

wmi  H  uiM.  —  coiniuuU  m  iiiuns  k  imionm. 

Onvraies  eiècoUa  fonr  le  serrice  dt  l'AdiiiiiiiBtratioii  Générale. 


DATU 

DESIGNATION  DES  OUVRAGES. 

unfeus. 

■AIN- 
p'«CDTM. 

ti.    C 

fi.  a 

Xavier. 

Ëpreuves  des  fonraitares  an  maguln  central .   .   . 
4  bonu  de  tlranu  ea  ta  et  3  priera  pow  Mnir 

ai  .SI 

ias.03 

■ 

de  modèles 

S3.U 
146.16 

14Î.73 
1S4.43 

Une  forge  portatiTe  powr  modèle 

Féwter. 

Épteaves  des  fournitiires  an  magasin  cenlral.   .   . 

e.» 

143.81 

Hais. 

s                          »                                ■             .    .    . 

.      10.5H 

38.03 

Avril. 

•                                                    B                     .     .      . 

0.1» 

33.03 

Mai. 

pour  les  adiudicalioiifi.   *.i-.   .-.*.■> 

s.ei 

46.87 

. 

£ï>n:iives  des  fournilures  faites  au  magasin  central. 

0.00 

S6.4I 

JniD. 

*                                         »                                >                                B                    . 

10.89 

88.78 

JailloL 

■                          n                   »                    »             . 

20.06 

97.41 

AoûL 

B                                         ■                               »                               »                    . 

S.OO 

œ.95 

Septembre. 

»                                         »                                »                               B                    . 

O.SO 

69.96 

Oelobre. 

. 

du  magasin   central   la   grue  fixe  qui  se  iraoTe 
au  local  acluel 

SO.OS 
80.61. 

143.06 
33.11 

Deui  larawds-mtres  en  ader  fondu  pour  modèle.   . 

■ 

Ëpreuies  des  fourniture»  faites  au  magasin  central. 

f.33 

65.31 

Déposer,  férifler  et  mettre  en  ëut  les  modèlei  et 

370.40 

137.02 

Dëcembru. 

Épreuves  des  fournitures  faites  an  magasin  centnl. 
Totaux 

14.66 
0.00 

69.43 
101.30 

741.39 

1313.36 

db/Google 


1  I»  afiPAlATlOH. 

TABLEAU   N"   28. 


iuiiu  H  uifflis.  —  coRTUiiRt  Ks  Hiuns  II  locoioiins. 


Oirrafes  eiéciitis  pour  reotretien  des  tmn  à  coVc. 


OATIS 

DESIGNATION  DES  OUTRAGES. 

untiEs. 

D-ouia.. 

Mai. 
Décenbra. 

19  portet  eo  (èr  pour  tonn  k  ooke 

HëpuaUoD  de  10  griUes  ponr  foiin  Jt  ooke. .   .   . 
6  chuiis  de  fonte  pour  porlea  de  fban  i  coke.  . 
U  etiauis  en  tonie  et  i  porte*  Hec  bnwfaet  ponr 

fom  à  coke  et  6  portai  k  réparer. 

S  cbanis  en  fonte  pour  portes  de  fonn  i  coke.  . 
Réparw  le*  ooUU  des  fours  k  coke  k  Mallnes.  .   . 

Totici 

Fr.    a 
SU.13 

li.a 

197.4» 

196.41 
4.18 

Fr.    & 
«S.SB 
30.73 
95.» 

316.88 
94.69 
40.30 

1260.06 

889.71 

.db,Google 
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GHÀPmK  tBPriÈIIS. 


TABLEAU  N«  29. 
AISEHAL  DE  ULIHKS.  —  COiriASILITJ  HS  iTIURlS  N  L0(10I0T1¥R 


Ouvrages  effeetnés  ponr  les  ateliers  de  petites 
réparations  des  stations. 


DÉSIGNATION  DES  OUTHAGES. 


1  p!*qae  à  roder 

1  Uraudi-mèns  eo  ider  ftndn 

f  crics  dODliIee 

3  nurleanx  i  mtin,  4  id.  d€  cbMtdroDoier.  .... 

Réparation  d'un  BoulBei  de  forge 

f  loalBets  de  fbrge. 

9  crica  doubles 

3  maneanx  d'annt 

I  tUTiu  de  soufflet  de  forge  ea  eolne , 

1  Bonfflet  1  main 

Réparation  d'un  aie  et  d'un  boyau  d'alimentation. 
S  marteaux  ï  tnbef,  et  4  marteanx  de  ohaadron- 

Dlw 

Réparation  de  6  crics 

Une  cuillère  eu  foete  pour  fondre  le  plomb  et 

boyau  eD  cuir  de  10  mèL 

Réparation  d'un  ëtao  d'ajusteur 

1  soufflet  de  foi^e 

8  crapaodines  en  bnte  arec  aousdnels   en  cnlTre 

(MOT  tours 

Réparation  d'an  cric  anglais 

Une  cisaille  k  bout  pour  chiodroonier .... 

1  sooiflet  k  main  pour  diandrannier 

Réparation  d'un  étan  d'^usleur 

d'an  soufflât  de  foige. 

de  i  crica. 


A  reporter 998. 8S 


Fr.  C 
K.TQ 
1.70 

943.60 
7.«S 
S0.8S 

11S.S8 

943.60 
4.84 
19.06 

e.i5 

3.16 


3S.69 
4.03 


&.0S 

3.90 


O.OO 
33.61 
7.19 


s.oe 

3.85 
8.63 
16.88 

43.87 
9.90 

11.13 

9S.74 
36.34 

9.90 
4S.9B 
7.8» 
0.00 
91.10 
14.43 
36.96 

411.00 


dby  Google 


i«s  niPSKne  de  réparation. 


BËSIGNATIOH  DBS  OUTRAGS. 


ReporU  .  .  . 
Un  chantier  en  toate  et  nn  vilebreqniii  d'eatoi 

Un  uHiSlet  de  rorge  neuf 

On  chaudron  m  foDie  et  un  p«lii  mortier.  . 

On  fflintttn  de  fbrge  en  fonte 

i  coQulnets  et 'une  courroie  pour  le  loar  .  . 
Une  dsilUe   pour   cbaudroonior,  &  vu   di*ndn>n 

pour  fondre  le  plomb 

Répantk»  d'un  cric 

9  crapaadlnes  iTec  chapeans  et  i  paires  ooasslneu 

en  CDîne  pour  le  tour 

Dn  tablier,  «n  mantean  de  cbemiaëe  el  une  tuyère 

pour  forge 

BenOQTelâr  «ne  botte  d'étan  d'établi 


»S.83 

4H.W 

S.53 

9.24 

M.» 

35.  U 

6,71 

8.T3 

8.S7 

8.43 

»C8 

1S.7S 

5.80 

10.04 

*.« 

8.6S 

1  cric. 


de  forge  k  S  féai.  .  .  . 
Deai  petlti  marteaoK  en  cnirre.  .  . 
Deux  tDjères  en  fonte  ponr  forgée.  . 
Renouveler  une  botte  d'éun  d'ritabU. 

Réparation  d'un  cric 

Deux  platea-fonnei  de  tour  en  fonte. 

Réparation  d'un  «oofflei  de  fo^e  et  d'un  wulllet 

Db  mortier  en  fonte  a*ec  plloa. 
Db  mortier  avec  pilon  en  enivre. 
Deni  lujëres  de  forge  en  fonte. 
R^wrer  nn  looSet  de  forge  de 
Réparer  an  soufflet  de  tbrge  et  3  tuyères  e 

RëparalloD  d'un  cric  d'atelier 

Deux  marteaux  en  cuÎTre 

Six  crapaudlnes  en  cniTre  pour  tour.  .  . 
Répantion  de  deux  loutBets  de  forge  .   . 

9  tuyères  en  fOnte  

Deux  supports  de  bac  de  meule  t  aiguiseï 

A  reporter l4iS.3l 


ae.H 

13.69 

3.38 

30.00 

4.70 

19.41 

19.08 

9.63 

6.45 

3.IS 

e.is 

3.10 

'     3.14 

30.04 

i.ie 

6.93 

1.96 

O.OS 

3.  SI 

6.75 

.    4.71 

3.79 

4».«4 

13.49 

S.43 

3.10 

10.93 

3S.15 

33.01 

18. œ 

3.14 

13  40 

10.96 

I.B9 

34.33 

4.65 

1I6.S5 

15.14 

6.35 

3  10 

3.60 

4.30 

,,  Google 


CHAPITHS   SKRibnS. 


DËSIGNATim  DES  OUVRAGES. 


Octobre. 
NoTembre. 
Mcembre. 


Reporu  

Vb  wnSet  dfl  Ibifa  à  réparer. 

Réparation  de  deux  crics  doubles 

Réparer  ua  cric  n*  57 

Réparer  iiq  Mafflet  de  forge 

e  marteanx  en  culvr*  raage  (petiti) ,   et  4  id.  ià. 

(grands) 

m  petit  monter  en  fonle  avec  pilon 

3  conulDets  ea  enivre  et  une  crapaudine  an  fmte 
ponr  ton 

Deux  tujères  en  fonte  pour  forge 

Une    plandie   contenant   )ea  modèlet  dM  boalois 
emplofée  pour  [a  réparation  des  locomollTea 

4  Gonssinete  en  cuiTre  pcmr  le  tonr  de  l'ildlcr 

5  blocs  en  bols   pour   arrËlw  Im  tocoowtlveB  snr 
les  rails 

Réparer  nn  soufflel  de  forge. 

4  conatioeta  ponr  le  tonr 

Un  cric  à  réparer 

6  petits  marteaux  en  cnltre 

10  boulons  «t  9  kilogrammes  miMlc 

Réparer  le  cric  n*  3T 

Réptntion  d'an  cric  portant  te  b°  905 

SO  supports  d'éublis  en  fonte 

Un  cric  i  réparer , 

e  ranleaui  en  cnWre  pour  le*  besoins  desatellen. 

6  marteaui  en  cniire 

6  marteaui  en  cufTre  ei  6  alésotrs  assortis  .   .  . 

(  soufBet  de  forge  pour  chandronnier 

Une  marque  C  F  et  un  compas  de  diamètre.   .  . 


Totaux. 


U3S.3I 
18.19 
0.9T 


6S.S4 
S.45 


a. 18 

5.98 


4.U 

20.68 
S.OO 

o.u 

«.Î7 
6.30 
0.60 
O.00 
71.16 
3.71 
33.70 
IS.U 
S6.74 
65.7S 

4.as 


dby  Google 


I  H   KiPAKATION.  2S9 

TABLEAU  N-  50. 

USISU,  U  ULUIBS.  —  COirTimiTl  IIS  ATIUIIS  H  LOUMOIins; 

OHvniges  effectnés  ponr  la  eonstnction  dn  matériel  nenf. 


DESIGNATION  DES  OUVItAGES. 


Objets  de  matériel  pour  les  mcUoiu  nouvel  lement 
exploitëoB  de»  lignes  de  l'Eu  et  dn  Midi  ;  cod- 
strncUon   de   pite«  diienes    pour  les   voilures 


dby  Google 


980  caunisE  ssmAu. 

TABLEAU  N»3I. 

lAmki  H  IAIHI8.  —  COI?T»ILITfi  HS  ATELIUS  Mi  tOCOIOTIVI!!!. 


Oavrages  effectHés  poor  la  réparation  da  matériel   des  planta 
inclinés  de  Liège. 


MËSIGNATtON  DES  OUVRAGES. 


Février. 


Am[. 
Mai. 


Un  frsB  simple  i  pression  t  adapter  i  1  ira^gon 


Placer  de«  piace-cordes  el  des  bacs  i  table  au 
waggon-tratneau  n*  lOU 

Réparer  le  waggon-tralneao  n*  B3 

Réparer  les  ftelns  t  pression  et  les  pince-cordea. 
placer  des  lujaui  aui  bacs  à  sable  H"  69  .   .   . 

Deni  accouplements  pour  cordes  en  fil  de  fer  . 

Une  partie  de  fer  provenant  de  rieui  bandages 
de  rones  pour  lérrer  les  blocs  des  waggoiis  des 
plans  inclinés 

3  modèles  en  bois  ponr  pince-cordes 

Réparer  les  freins  el  les  pince-cordes  dn  m 
n"  1013  .  .  .  " , 

Réparation  du  waggon  1  frein  d*  1061.   .  .   . 

30  cbapeani  en  cuine  pour  courrlr  les  Ijpbons 
des  madiines  Bies 

S  coussinets  pour  l'arbre  de  la  machine  file. 

Litre  5  k"  mercure   pour   le   manomëlre   de 


.214.68 
1S1.05 


1*8.03 
5.07 


163.20 
3.97 


147.73 
30.48 


85.27 
34.!i3 


271.01 
209.83 


29S.0I 
23.73 


47.96 
26.3» 


208.06 
101.07 


dby  Google 


&E8  DtoMB»  DB  KtPAUTIOn.  2S1 

TABLEAU   N"  Sî. 

mxui  aiuum.  -^  cwiuiuii  us  iiium  u  uicmmes. 

RéapilDlatioi  des  diftnses  lalales  des  ouvrages  effectués. 


nuis  V 

CCUDI. 

d'okctre. 

vuu 

CtNÉMUI. 

TOTALES. 

Art.  I,  —  Réparatiotu  au  mati- 
rid  de  chargement  pour  groitet 
marchandiieg. 

Fr.    C. 
643.18 

Fr.    C. 
I37S.« 

Fr.    G. 
1468.  IS 

Vr.   C. 
3385.77 

9312.73 
S63M.SS 

FraU  générani  :  I.ISSS  folt  )>   nuin- 

A»T.  2.  —  RéparatUm  aux  roua- 
get  de»  voilures. 

0.00 

1014.14 

1338.49 

Frais  iéniraui  :  l.tS»  Ms  b  onip- 

Art.  5.  —  Réparaliotu  aux  locomo- 

«BU.M 

B033.83 

a803.S0 

Frais  géninas  :  1,1910  foU  Ja  mala- 

A  reporler 

MIH.W 

T38I.M 

8St0.14 

63048.0» 
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CUHTBB  SBPtltlIE. 


DESIGNATION  DES  OGVRAG&S. 


Reports. 


Fr.    C. 
8SI0.U 


Fr.    C. 

«M48.0S 


Art.  i.  —  Réparatùmt  atûe  loco- 
motives, qtà  ne  dépendent  pas  du 
travail  dynamique. 

Frais  spëdaai 

Pnii  géoénui  :  1,1999 
d'tenne.  ....... 

Dépense  (oule 


fols  b  main- 


Art.  5. 


-  Réparations  aux 
tenàtri. 

Pnis  apAdaox 

Frais  gënéraoi  :  i,l!a9  f<di  U  main- 

tfcnnre 

Dépense  totale 

Art.  6.  —  Réparaiiont  au  matériel 
des  routa  et  des  stationt. 

Frais  spëdanx 

Fnig  génërani  :  I.ISSQ  rois  b  n 
d'œuvre 


Art.  7.  —  Ovurages  exécuta  pour 
le  service  de  (administration  gé- 
nérale. 

Frais  spédan 

Frais  géDénoi  :  1,1999  fols  ta  DuiD- 

d'ixnTre. 

Dépeiu«~  lotale 

A  repwter 
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DÉSIGNATION  DES  OUVRAGES. 


FUIS 


Reporis 

Art.  8.  —  RéparatioM  aux  fowt 
à  coke. 

Fnia  spëdaax 

fnis  g^Déni»  ;  1,l5i0  fois  la  maiD' 


Fr.   c 
79098.95 


IMpeiue  toUlB  .... 

Art.  9.  —  Ouvrages  exécuta  pour 
(m  aUiieri  de  petite»  réparationt 
du  matériel,  dans  Us  statùms. 

Fïaii  ipédaiu 

Frais  gênons  :    t,lS39  foU  la  duId- 


Dëpeiue  totale 
Art.  10. — Otteragei  exécutés  powr 
ta  eonstruetion  du  matériel  neuf. 

FVali  ipëdau 

Fnis  généraax  :  I.ISSS  fois  1*  main 

iTœane 

Dépeme  totale 

Art.  11.  —  Réparation  au  malé- 
rtel  des  plans  inclinés  de  lÀége. 

Vnk  spédanx 

n^  gënéraax 

d'œuTre 

IMpense  totale. 


)  Tois  la  maiD- 


TOTAL  DU  KATlfeBEa 

TOTAt  DE  U   UlN-O'OBcnE.    . 

Total  dki  nus  GtMiaAin  .   . 

TOTiL  etN^BAL  DU   Btl 
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CHAPITRE  VIII. 


DES    DÉPENSES   DE   CONSOMMlTKtN. 


Nous  avons,  dans  les  quatre  ch'apitres  précédents,  fait  «on- 
naltre  l'ensemble  de  la  comptabilité  des  ateliers  au  chemin  de 
fer  belge.  Ces  ateliers  doivent  être  con«dérés  comme  en  d^ors 
de  l'exploitation,  et  les  dépenses  qu'ils  ont  ^ectuées,  comme 
des  sommée  que  l'Administration  a  payées  à  des  établissements 
étrangers,  pour  la  réparation  de  son  matériel,  ou  pour  l'achat 
de  divers  produits  fabriqués,  ^'ous  pouvons  donc,  à  partir  de  ce 
moment,  faire  abstraction  complète  de  toutes  les  opérations 
des  ateliers,  et  n'avoir  plus  égard  qu'aux  chiffres  définitifs  de 
leurs  dépenses,  en  considérant  ceux-ci  comme  représentant  des 
sommes  payées  aux  ateliers  en  échange  de  leurs  produits. 

Cette  méthode  a  l'avantage  de  simplifier  considérablement  la 
conception  de  l'ensemble  de  l'exploitation  ;  elle  dégage  celle-â 
de  ce  qui  lui  est  réellement  étranger ,  et  isole  ce  qui  en  forme 
Tesseoce  véritable;  elle  ne  laisse  sur  le  premier  plan  du  tableau 
que  ce  qu'il  est  indispensable  de  faire  connaître  exactement  et 
en  détail,  et  elle  rejette  sur  le  second  plan  tout  ce  qui  n'a 
qu'une  relation  accessoire  avec  le  sujet  principal;  de  la  sorte 
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elle  empèdie  l'esprit  de  se  perdre  dans  la  multitude  des  objets 
qu'il  devrait  embrasser  en  même  temps,  si  ceux-ci  étaient  prè- 
sentes  sur  la  même  ligne;  elle  lui  évite  la  fatigue  de  trouver  à 
se  reconnaître  parmi  tant  de  relations  compliquées  et  entrecroi- 
sées, qui  font  que  presque  toutes  les  dépenses  de  l' exploitation 
sont  dans  une  dépendance  réciproque  l'une  de  l'autre,  quelque 
distance  qui  paraisse  les  séparer. 

Nous  avons  posé  à  la  fin  du  chapitre  III  diverses  questions 
dont  la  solution  devait  nous  faire  connaître  tout  l'ensemble  des 
dépNises.  Parmi  ces  questions  les  trois  premières  étaient  rela- 
tives aux  ateliers  et  aux  ouvrages  qAi  s'exécutent  en  dehors  de 
l'exploitatioD  ;  nous  y  avons  répondu  d'une  manière  complète 
dans  les  quatre  chapitres  précédents.  Les  autres  questions  au 
nombre  de  trois,  étaient  relatives  à  ce  que  nous  avons  appelé  les 
dépenses  de  consommation,  par  opposition  à  celles  de  réparation 
et  de  fabrication  ;  elles  concernent  donc  spécialement  le  service 
propremmt  dit  de  l'exploitation,  et  ont  pour  but  de  faire  con- 
naître les  dépenses  de  ce  service  tant  en  main-d'œuvre  qu'en 
matières. 

Nous  allons  nous  occuper  dans  ce  chapitre  et  dans  le  suivant, 
de  la  solution  des  trois  questions  restantes. 

^  1.  De  la  dépense  eo  main-d'œnvre. 

Nous  c<Mnprenons  dans  ce  paragraphe,  Don-seulement  le 
salaire  du  travail  manael,  mais  encore  le  prix  du  travail  intel- 
lectuel; en  d'autres  termes,  nous  y  rassemblons  les  traitements 
des  employés,  et  les  salaires  des  ouvriers,  tels  qu'ils  ont  été 
payés  en  1844,  au  efaernio  de  fer  belge. 

Ces  diverses  dépenses  sont  rensôgnées  dans  dau  tableaux. 
dont  l'un  donne  les  traitements  des  fonctionnaires  et  employés, 
et  dont  l'autre  contient  les  frais  de  la  main-d'œuvre  propre- 
ment *fite. 
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cHArartB  njRitiii. 
TABLEAU  W  33. 


TIAITKIENTS  m  BMPLOTfiS  ATTACHÉS  AD  SEinCB  M  L'EÎPLOITATIOK. 


INDICATION  DES  TRAITEMENTS. 


Aot.  1.  - 


ADSiKunuTiOH  GintULc. 


Serrlce  de  la  dlrecUon .- 

DiTltlon  d«i  roaiM 

•        de  la  locomolion 

■       àet  Iransporls  et  de  la  percepUon 

Toni.  M 


USSi.m 
13324.68 


Réception  des  Anmiliires 

ConKTTilioa  et  dlUribatioo  do  matériel 

Total  m  l'ait.  3. 
Urr.  3.  —  SvinaLUKC  k  L'umunN  r  de  la  r< 

M    U   HODTE. 


Ugnedn  Nord. 
Ugne  de  TEst. 
ligne  de  la  Vesdre. 
Ugne  de  rOaett. 
Ugne  de  Qulëmin. 
Ugne  de  Namnr. 


Borean  do  chef  de  ligne 

Condoctenn  et  snneillinls  de  la  roate. 

Bnreaa  du  cbef  de  ligne 

:    Conducteon  et  Bnneillantf  de  U  route. 

Bnrean  du  cbef  de  l^ne 

Conducteurs  et  lUMelllanU  de  la  ronte. 

Bnrean  du  chef  de  ligne 

Condncleurs  et  autreillanti  de  la  roule. 

Bureau  du  dief  de  lleoe 

Coodnctenrt  et  lurrelUanti  de  U  route. 

Burean  dn  cbef  de  Ugne,  coodooteurs 

et  surveillants  de  la  route .  .  . 

Total  h  l'ait.  3.  .  . 


4800.00 
6430.00 


lOOJO.oe 
34198.00 
4448.00 
0016.60 
10160.04 
16300.00'^ 
8033.37 
8510.00 
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IffiS  DÉPENSES  HK  CONSOmUnON. 


INDICATION  DES  TRAITEMENTS. 


Art.  t.  ■ 


SURTClLUIfCI    I 


Inspection.  .  .  . 
Ligne  da  Nord.  Bureia  do  cbef  d«  ligne. 
Ligne  de  FEst.         x  >  b      . 

Ligne  de  la  Vesdre.  ■  ■  »      . 

Ligne  de  i'Oaest.      »  ■  ■      . 

Ugse  dn  Midi.         »  ■  »      . 

C'Ae/ï  dt  ligne.  .  . 

Ligne  do  Nord.    Cheft  d'atelier 

Ligne  de  l'Est.         n  ■       

Ligne  de  11  Vesdre.    >  i       

Ligne  de  l'OneM.       ■  »       

Ugne  dn  Hidi.  s  »       


IT1IS.T3 

ssoe.w 

7800.09 
MM.œ 
«091.71 


isns.ii 

13350.70 


Chef*  itOétitr 

Total  h  l'im.  4 

Ait.  s.  —  SotrauuKX  m  «erticb  dm  -nuMKitTa. 

IntpeetUm 

Lignes  du  Nord  et  de  l'Kst.  Borean  du  contrAleur 

cber  de  ligne 8074.01 

ligne  de  l'OuesL  Bureau  dn  oomtrAlear  cbef  de 

ligne e»1.04 

Ligne  du  Hidi.   Borean   du   contrAleor  chef  de 

l^e 8160.00 

CAe/f  dt  ligiu 

Gardei'convei  atlaehét  au  renlHIU  général  du 
ia*ite  dn  fratuporU 


Toru  M  l'akt.  5. 
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CHAPITRE   RUmËIIE. 


INDICATION  DES  TRAITEMENTS. 


Art.  e.  —  SoRTEiLuncE  vu  > 


Ligne  da  Nord.    Cbeb  de  i 

de  l'Est.         » 

de  la  Vesdre.  n 

de  rOueit.      > 

da  Hidi.         ■ 


^.00 
13000.00 
ISIW.OO 
SUtS.OO 
3S09S.00 


Ait.  ■ 


-  HunmsTEs  B 


Ligne  do  Nord.    TraitemenU  ordinaires  ....  S963t.O0 

•  de  l'Est              1  ■         ....  4BW3.30 

'  de  la  Vesdre.       •  >         ....  StWTS.S 

I  de  l'Ouest.           ■  >         ....  IU01S.98 

I  da  Midi.              »  ■         ....  «076.43 

Traiitmentt  onUtiairet  iti  machmUtt*  et  thauffiHr*  . 


A>T.  8.  - 


SofivKiiuNCE  es  I 


Ugne  du  Nord  .   .  ] 

>  de  l'Esu  .   .j 

>  de  11  Vesdre.) 
I  de  rOnesi.  .\ 
I     du  Hidl.  .   .  ] 


Conmlsnires  et  adjoiDls  de  police, 
poniers,  gtidlens  dn  salles  d'at- 
tente, etc 

TotiL  M  l'ut.  8 


19187.46 
6940.54 
14330. 3S 
lt3SS.15 
91830.00 
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DBS  DEPENSES  DB  COHSOMIUTION. 


INDICATTON  DES  TRAITEKEHTS. 

„.„. 

™.„. 

Ait.  9.  —  Pobo.iiœl  des  lofiuci  ce  potcn^OM. 

Fr.    C. 

Fr.    a 

y<^„g^.. 

Ugne  du  Nord.  .   .  J                                                               l 

lOOSO.OO 

'      T  î&^**'      V  Personnel   employé  1  la  distribution  j 

lUIO.OO 
6730.00 
7600.00 

»  .de  la  VMdre.(     '^**  ""'"'"■   " ) 

»      dn  Hidi.   .   .  )                                                               f 

17841.00 

ST034.00 

AKT.   10.    —  PlUOSNIL    MS    MlUlkOX  M   KIGSPTION. 

Bayoflw.        . 

UgM  du  Nord.  .  .                                                                  1 

SI98.00 

»      de  l'Est.   .   .                                                                  \ 
.■    derO-est..     P--1  employé  ^reuregU.,™». 
.      del.Ve«ire.(      '"»'>»«»««' ) 

i400.00 

oeis.oo 

6633.00 

»      da  Hidi.   .   .]                                                               f 
TOTAI  H  l'abt.  10 

etes.oo 

33338.00 

A»T.  11.  —  PesMuim  des  Braeioi  db  pmcsmion. 

L^ne  dn  Nord.  .   .  J                                                               f 

ï7i«9.TO 

>    de  rsst.  .  .1                                              1 

IMO.OO 

>      de  rOue»t.   .  V  Personnel  emplojé  i  renreglstrement.  J 

17130.00 

»      de  U  Vesdre.1                                                               J 

12673.00 

■      duHid).   .   .]                                                               f 

174U.0K 

76473.04 

in.  13.  —  PïMonKH.  m  wiiàux  m  wmmtiow. 

GrMMt  marcAundiMi. 

Ugne  dn  Mord.  .   .  J                                                               j 

13355.00 

>      de  l'Est.   .  .1                                                              \ 

13B3S.0O 

91».  00 

■      de  la  Vesdre.1                                                               j 

9653.65 

>      dn  Uidi.   .   .  1                                                               ' 

TOTU.  BB  l'ikt.  13.    .    .    . 

U15.00 

30340.65 

.db,Google 


CHJkPITBE  HIHTlfcME. 


INDICATION   DES  TRAITEHBNT8. 


Ait.  13.  —  GuM>-«<WToi  nmeais  us  Bcavtct  mi 

AkT.    li.   —  GuiDCB-COimiI   ATTACBtS   AD   mTHX  sa    BMAGU 

Ait.  IS.  —  Gasdes-coutoi  ATTACHii  ad  sertics  ihs  ktres 
Abt.  16.  —  GAUu-convoi  ATTACats  au  sEkvick  des  Gkossu 


0.00 
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DES  D^PINUS  m  OORSOmATIOH.  ! 

TABLEAU  N-  54. 
Ùmm  DI  UU-D'fEDTU  PODl  U  SEBYICE  DE  L'EmOIIinO,1. 


INDICATtON  DES  SALAIRES. 

itJHnte 
h  11  1  » 

imtt 
Il  Imiil. 

■ONTAItT 

MES 
SALURES. 

™,„. 

An.  i.  —  OonueRS  ew>lot£s  mi  sertice  des 

Ft.    C. 

Pf.    & 

,     7714.0S 

Ait.  t.  —  SnfiCE  du  ugaun  cEiinAL. 

ises.ea 

15I8S.43 

30751.07 

Ligne  4a  Nord  ...  1      „                                    / 

.      de  la  Vesdre        '^'^*''  "   «'""e^"'^'"  "  J 
.      de  roae..  .   .     •"   'l'^»^— '  <»"  •«- 
■      dn  Midi  .   .   .     ******                                  f 

TOTiDI   DE  L'àllt.  ï 

LigD«  du  Nord.   .   -  1     „                       .    ,         ( 
.      dcl.VesdreAf*^^''"'*"^'^"'-^" 

6140 
UT4 
SWI 
«EU 
S39I 

13308.46 
Î793.19 

10616. U 
0142. ST 

14173.38 

40083.61 

S31M 

iioeo 

1»3S 
73» 

um 

I09S5 

23387.33 
3917.43 

15764.90 
9303.03 

35064.73 

72637.44 

UftSS 

M8M 
7070 
180S0 

8003 

mî5 

30188.74 
15080.14 
38519.33 
169îe,97 
44668.76 

Art.  s.  —  Ehbuouekent  des  ckoises  ■ucHtm>rtu. 
lisne  du  Nord.   .   .  1      „ 
.      de  r&t           )      «•«•u™  mploi*  « 

.    d.  ro.«  .  .   "'""'  ""  «"""  "" 
.    d.»d<...   '"°"^- 

TOTIDX  DB  L'jUIT.   S 

163384.16 

76448 
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CHARTBK   BUrrifcl». 


INDICATION  DES  SALAIRES. 

KS 

TOTÀDI. 

Art.  6.  —  EiaBCTiEN  des  TaimES. 

Fr.    C. 

Fr.    C 

Ligne  dn   Nord.    .    .1 

TS80 

I34!I».14 

Î387 

8139.00 

»      de  la  Vesdre  .  >  lojage,  an  g/nliaage  et  i  la 

3iS3 

7449.88 

»      de  l'Onest .   .  \  Tlsile  des  voitum  .... 

S»3 

11104.80 

■      dn  Midi  ...  ] 

TOIACI  DE  L'iBI.  6 

A«T.  7.  —   FoMltlOM  Des  MRTOIS. 

sen 

18297.42 

5U30.34 

3431 4 

Ligne  dn  Nord ...  ]                                            ( 

80S8 

1M41 .97 

»      de  1-Esl  .   .   .  /     OaTiiers  employés  k  la  \ 

(960 

4308.00 

9692 

21302.30 

>      de  i'Onest  .   .  \  former  les  coofois  .   .  .   .  j 

2892 

8713.97 

.      du  Hidi  .   .   .  )                                            f 
Tmujx  DE  l'uii.  7 

5012 

18062  74 

62838.98 

Î7614 

Ugne  do  Nord  ■   ■   ■  l     „  __,            ,     ^               ( 

.      de  i.  vesdre.  r^"'^*''*'"*''"""^''*'] 
«      de  l'O      t        i  **■"*"■*■  »iB'"lleur»,  'eil-  \ 

143» 
67Î3 
II94S 
10936 
18268 

29439.86 
13432.88 
33007.61 
34078.80 
44300  40 

135392.33 

»      du  Midi  .  .  .  1                                           \ 

02192 



Abt.  ».  ~  Mise  eh  m»m  ■«  umxmiotites. 

"*"*  d  "  |î^'   "   "  i      *>""'"'  emploies  ï  l'ai-  ( 
;      dl  la  vLdre  :'"'"'•'*■  ""n^^Vl 

.    *,i-w..(''7"'"™'"""='»'^*'" 

.      d„  Midi...  )'""*"''* f 

ToTinx  DE  l'4Kt.  9 

13160 
10234 
6392 
9213 

27087.93 
33334.60 
14374.49 
30018.17 

10039 

28343.68 

H53S8.87 

48977 
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DBS  DÉPEEISKB  M  OOMBOMMAIIOII. 


INDICA-nON  DES  SALAIRES. 


il  10  113 


Ligne  dn'Kord.    .  . 

d«  l'Est.  .  .  .  I 
de  la  Vetdre . 
de  rOuesL  .  . 
du  Hidi. .   .  . 


Ouvriers  employés  aa  / 
cbargemeot  dn  coke  snrj 
les  lenders  ei  i  la  rnanceu-^ 
vre  des  pompes  et  des  grues  J 
hjdrautlqurs 

L  M  L-Àiir.  10 


1947 
J096 
4739 


8560.53 
1979S.U 
U30  7S 
8900.77 
13311  .iS 


Art.  11.  —  Entu 

Ugoe  dn  'Nord.  .  . 
de  l'Est. .  .  . 
de  U  Vesdre. 
de  rOuest. .  . 
du  Midi. .  .  . 


OoTiiers  chargés  de  l'i 
treiieu  des  loies  et  des  V 
1  erra saeme Dis  ,  poseurs  ,  j 
piocheurs  .  caotonniers  ,\ 
gardes -barrière  ,  gardes-  j 
lunaei,  pootODoiers,  etc.  f 


97309.60 
130798.24 
102160  U 
386680.06. 
303164.79 


Tonui  DB  l'amt.  11.  . 
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§  2.  —  De  la  dépense  en  matières. 

Les  dépenses  en  matières,  effectuées  en  1844  au  chemin  de 
Ter  belge,  sont  indiquées  dans  les  huit  tableaux  suivants  N"  55 
à  iâ.  Nous  avons  subdivisé  les  dépenses  d'embarquement  entre 
les  quatre  espèces  principales  de  transports  qui  s'effectuent  au 
chemin  de  fer,  de  manière  que  nous  avons  des  articles  relatifs 
aux  voyagrars,  aux  bagages,  aux  petites  et  aux  grosses  my- 
chandises.  La  nécessité  de  cette  subdivision  est  justifiée  dans 
le  chapitre  X. 

Les  dépenses  des  bureaux  de  recette  faisant  partie  des  frais 
d'embarquement,  nous  avons  été  obligé  d'opérer  sur  elles  la 
même  subdivision.  Mais  comme  ces  dépenses  ae  sont  counues 
que  d'une  mdnière  globale  pour  tous  les  bureaux  de  recette 
indistinctement,  il  a  fallu,  à  la  fin  du  tableau  N"  56  qui  les 
renseigne,  procéder  à  une  répartition  d'après  une  proportion  à 
déterminer. 

La  base  la  plus  équitable  pour  une  pareille  répartition  con- 
siste à  diviser  les  dépenses  dans  le  rapport  de  l'importance 
relative  des  bureaux  auxquels  elles  se  rapportent,  et  cette 
importance  peut  être  estimée  d'une  manière  fort  exacte  par  le 
nombre  d'employés  qui  s'y  trouvent,  ou  encore  par  les  traite- 
ments de  ces  employés.  Ce  mode  de  répartition  est  d'autant 
plus  exact  que  presque  toutes  les  dépenses  dont  il  s'agit,  sont 
en  rapport  direct  avec  le  nombre  des  employés  que  les  bureaux 
contiennent. 

Nous  avons  donc,  à  la  fin  du  tableau  N"  56,  fait  la  subdi- 
vbion  des  dépenses  des  bureaux  de  recette  entre  le  service 
des  voyageurs,  celui  des  bagages,  cdui  des  petites  et  celui  des 
grosses  marchandises,  en  suivant  la  même  proportion  que  celle 
qui  existe  entre  les  traitements  des  employés  attachés  à  ces 


dby  Google 


DE  consoniATioN.  34S 

divers  services  dans  les  bttream  de  recette,  tels  <|n'il8  sont 
indiqués  an  tableau  N'  55. 

Nous  avons  réservé  pour  être  traité  à  part,  an  article  de 
consommation  qui  est  eibrénmwneDt  important  nu  chemin  de 
fer  :  c'est  celui  da  coke< 

Voiâ  coDicaeiit  s* est  présenta  la  consomouitïon  de  ce  com- 
bostible  ] 

Gros  toke  pouT  t'alimenuUon  des  macklnes  Iranlllantea 

pendant  leur  glalîoDnemeDt  et  leur  parcours,  ei  ponr 

l'allnmage  de  tontes  les  mactilnea t7t4T  tonneani. 

GMs  C0ke  f*m  rïlImmtaUon  det  mtcblna  it  tiaen», 

peBdant  leur  alatloniiemeat VUS         a 

CrM  coke  poar  l'alimeotaHon  des  macbiDes  de  réserve, 

penJamt  levn  pareoors  ettraonMnalrea ÏM         * 

Hw*  eote  pMtr  l'^neilafimi  dM  MMhlmt  da  i^etn, 

pendant  leur  staUwiDeoient UB         • 

n  oomient  d'espHiquer  ià  ane  anomalie  qui  pourrait  paraître 
ehoquante.  Il  a  été  dît  phis  haut  au  ehapitre  IV,  que  la  quantité 
totale  dn  colie  fabriqué  par  TAdministration  ou  livré  par  des 
particuliers,  s'élevait,  pour  le  gros  coke  à  28,561  tonneaux, 
et  pour  le  menu  coke  à  900  totineaux.  Les  quantités  de  ces 
deux  combusUbles  qui  sont  renseignées  dans  tes  divers  tableaux 
de  consommation,  sont  plus  élevées  que  ces  cfiifTres.  En  efTct 
elles  se  présentent  comme  suit  : 

tnt  Mb.      Ihi  nki. 

Quantités  employées  aux  ateliers  de  petites  réparaliunK. 
tableau  n"  5 tonn.  —  308 

Quanliiés  employées  ans  ateliers  de  kKamotife»  ï  l'arsennl 
de  Halines,  tableau  d<  20 toon.  lOG  143 

Quantités  employées  dans  les  bureaui  de  recette,  ta- 
bleau n°  36 loDn.  —  138 

Quantités  employées  sur  les  routes,  tableau  n*39.  tonn.  —  30 

QuanUtés  employées  dans  les  stitions,  tableau  n°  40.  tonn .  —  SiS 

QaaDiités  employées  pour  le  service -des  locomotives,  indi- 
quées pins  baut tonn.      88363  SIS 

Ensemble  : 
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346  CHAPITRE  BirmÈiE. 

La  diffi^nce  entre  les  chiffres  des  consohimatioDs  et  ceux 
des  produits,  a  été  prise  sur  les  approTÎsionnements  de  coke 
existaut  en  magasin  ;  elle  est,  comme  on  voit,  de  108  tonneaux 
de  gros  coke  et  de  15  tonneaux  de  menu. 

La  quantité  de  27,147  tonneaux  de  gros  coke,  employée  à 
l'alimentation  des  machines  travaillantes  et  à  l'allumage  de 
toutes  les  machines,  doit  encore  être  subdivisée  entre  les 
divers  emplois  auxquels  elle  a  se^i.  Nous  avons  opéré  cette 
subdivision  dans  le  tableau  N"  42 ,  en  partant  des  données 
suivantes  fournies  par  l'expérience  : 

L'allumage  d'une  machine,  si  l'on  tient  compte  dn  vieux 
coke  que  l'on  retire  le  soir  du  foyer  quand  on  éteint  la  ma- 
chine, exige  moyennement  150  kil.  de  gros  coke.  Le  nombre 
des  machines  allumées  ayant  été  de  25,021  (tableau  N°  48],  la 
consommation  qu'elles  ont  effectuée  est  de  5,455  tonneaux. 

Le  stationnement  d'une  machine,  exige  moyennement  une 
consommation  de  20  kil.  par  heure.  Les  machines  travaillantes 
ont  stationné  pendant  118,582  heures  (tableau  N"  48)  et  ont 
donc  consommé  2,568  tonneaux  de  gros  coke. 

Si  l'on  retranche  ces  deux  quantités  du  total  27,147  ton- 
neaux, il  reste  pour  la  quantité  consommée  par  les  machines 
travaillantes  pendant  leurs  parcours  :  21,526  tonneaux. 


•,ï  Google 
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TABLEAU  N-  5». 

MMUiH  irncmtii  podi  rmuoiiiiii  m  ?otaciiiis  it 
rom  II  CHUlilIIIIT  DIS  hiciiiidisis. 


INDICATION  DES  OBJETS. 


I» 


pi 


An.  I.  —  VotjIMiibs. 

Ctupé*  poar  Mlle  d'ittatte,  V'  \  ,  . 
.         *        >  »  K*  8  .   . 

PolD  pour  garnir  In  Toitures  en  hlter. 

Huile  épsrée  pour  réclairage  des  salles 
d'attenU 

Imprimés 

Po£les  en  fonte  N°  9,  pour  salies  d'at- 
tente  

(înlnqueta  en  fer  blanc  t  3  brandies, 
pour  salles  d'attente 

Verres  i  qainqaet,  pour  salles  d'attente. 

Charbons  de  terre,  pour  chanlEige  des 
ultea  d'attente 

Total  db  l'Aut.  1  . 

Abt.  %  --  BUASES. 

Brouettes  b  bagages 

Charrettes  il  bras 

Imprimés 

Total  ub  l'A>t.  2  . 


pièce, 
botte. 


S3.(M 
43.6S 
O.EW 


Charrettes  k  bras.  . 
Imprimés 


S3.0i 
356.06 
437.00 

3733.10 

ttsae.oo 


8.87 
D.IS 


16.30 
:    171.30 


33.48 
M.50 


S7S.40 
548.40 


104S.30 
16473.00 


TOTU  m  l'abt.  3  . 
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INDICATION  DES  OBJETS 


11 


II 


Abt.  4. 


-    GbOUU  UKBAimiK. 


Cordes  de  cbanvre,  diverses  .    .  . 

B      goadronoées  

»      b  œilleU,  pour  le  serrice  de  la 


IHablee 

Ëcbelles  pooT  marchandises.  .  .  . 

■       pour  équipages 

Filasie  de  cbanm 

Plans  incUnés,  pour  le  chugemenl  des 

bestlaui 

Poulains  eu  bois,  pour  bascaUs.  .   . 


>              u      à  otnières,  poni  équi- 
page*  

Rouleaux  en  bois,  pour  marchandises  . 
Paille  pour  l'arriniage  des  nurcbandisM. 
Imprimés 


O.M 
MO 

1.10 

133.00 
16.14 
16.74 
0.90 

lOO.OO 
10.00 
46.S0 

100.00 
S.SO 
O.OS 


Total  k  l'Akt.  4 


ST2.90 
SSO.OO 
16.14 
16.14 
801.30 


SOO.OO 

7. 80 

as. 44 

19680.00 
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TABLEAU  N*  36.       , 
Dl  SBC8TTB. 


INDICATION  UES  OU^S. 


Fournitures  de  bureau.. 


UsteasUe*. 


s  i.  balajrer 

en  demi-lune 

■    ï  soios  fortes. 

éponsKitfs 

i  faibit 


O^eu  df  eotuwmnation. 


Charbon  de  tetro 

Firioe  de  (Irotnent 

FiceUes 

Huile    éparée  ,    pour    récUirage    4es 

bureaux 

Hécbea  ï  quîDqiielB 

Mine  de  plomb 

Verres  i,  qninqueU 

■enu  ooke  pour  fhaTfl>y 


43.30 
148B 
13S.33 


I0S.Q3 
S6.36 
90.80 
18.54 
1U.S3 
9.1» 
9.7» 


9078.73 
60.83 
800.96 

4617.es 

40.48 

13.69 

S3t.70 

1978.00 
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CBAPITRE  HUITlfeHE. 


INDICATION  DBS  OBIETS. 


Repon.  .  . 
MobUier. 
AccoapleoieDts  pour  poêles  ii°  3  . 
Armoires  i  Bouche* ,  en  chSne  .   .   . 

s  &  argent  

ï  bouiUe  BD  bob 

B       en  t«le 

Baftcfl  en  carton 

Burettes  k  l'haîle,  en  fer  blanc  .   . 
Cftcbett  i^ec  inscription  :  Chemin  de  fer. 

Cachets  ï  timbrer 

Ctcbeu  ordinaires 

Canib  et  grattoirs 

Casiers  pour  les  conpons 

Chaiseï  en  Jonc 

Ciseau  (graDds) 

Encriers. 

Earaîe-nudns 

Pontalnes 

Pinien  de  barean 

Pelles  i  feo 

Pincettes  

Platines  ponr  mettre  sons  les  poBa  . 
natioes  pour  tujanx  de  poêles  contre  le 

plafond 

Pliirin  en  buis 

PoJles  en  fonte  d*  1 

Hèces  de  rechange  ponr  pofles  n*  3. 


vi. 


Poêles  OD  tAle. .  . 
Poinçons  .... 
Porte-manteam  . 
Pupitres  porutib. 


Il 


II 


lO.DQ 

90.00 

OO.OO 

so.oo 

i.K 

10.08 

s.tn 

16.00 

3.00 

24.00 

3.00 

20.00 

l.SO 

«.00 

4.00 

8.00 

8.00 

80.00 

0.78 

l.SD 

1.00 

s.oo 

40.00 

«0.00 

i.M 

74.24 

4.00 

44.00 

1.00 

11.00 

1.00 

4.00 

7.83 

59.15 

3.00 

6.00 

0.91 

3S.48 

0.91 

lO.Ol 

1.83 

38.43 

0.27 

1.08 

0.30 

0.30 

36.00 

30.60 

4.87 

27.42 

S.ll 

31.10 

30.00 

lîO.OO 

0.70 

3.00 

t.OO 

t.SO 

6.SI 

19.93 

8S3.98        17873.86 
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DES  DÉPENSES  I«  COIfSOlflUTIOH. 


INDICATION  NS  OBIFTS. 

1^ 

l\ 

DÉnnsa. 

Tonn. 

■ 

Tt.C 

Fr.  C. 

Fr.    C 

17873.80 

Pupitres  en  chêne,  &  3  places  .... 

pttee. 

4 

il.BS 

187.40 

1 

B 

fl 

»         il  réSectenn 

. 

1 

8.87 

S.87 

lUmauettes  poor  bnre^si 

» 

3 

s.n 

6.66 

Règle*  plates  et  cur«es 

B 

10 

o.ao 

4.00 

1» 

n 

» 

Séries  de  chines,  de  1  k  IS,  en  cnim. 

série. 

87 

1.80 

«.60 

>              ■        delï3l. 

■ 

16 

3.60 

87.00 

pièce. 

* 

10.00 

40.00 

Tables  en  bols  bUnc,   avec   pieds   en 

chêne 

* 

8 
10 

u.es 

8.88 

74.40 
88.80 

Tabourets  garais  en  crin 

Tiroir*    ponr    mettre   mus   les   poêles 

Tiroirs    ponr   mettre   sons   les    poSet 

g 

Tttjaox  droit»  et  condéa  en  tAle   ponr 

T^janx  a»ec  deb.  pour  poêles.  .  .  . 

» 

18 

0.01 

16.38 

1788.38 

Ce  total  de  fr.  19,659.31  s'applique 

ndistin 

Etement 

k  tous 

«*  boréaux 

de  recette. 

Di  reUtllB   ans 

différents  genres   de 

transport 

lem«nt  i  l'imp 

orlance   du   personnel 

employé   dans   les   divers   bureaux.   Limporlan 

a,   dont  il  s'ag 

t  est  donnée  par  les 

cbiflres   des  traltesHnts  de   ce   pervonnel,   te 

s   qu'ils   sont 

«Dseigués   au   Ubleau 

N«  35. 
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OIAHTHE  RUmÈMG. 


TMiranm  do  tmomn.  du  m 


Rfi.  KTMi.eO  M  6.a«» 

Pour  bagages..  .  ' >  32336.00  on  <1.U97 

Pour  petitM  marcfiandisea ■  76*73.94  on  0.3.130 

Pour  grosses  tnarchaiullses >  B0XW.6S  eo  O.HM 


Total  . 


frs.  aïOOIS.Stov  l.OOW 


SI   Ton   subdivise  dans  la   mCme   proportion  la  somme  de  fr.  19,699.24,  qui 
représente  les  dépenses  en  matières  de  tons  les  bnreaax  de  recette,  on  obtient  : 


3M3.99 
e»51.4> 
4S70.t7 


Ponr  TojageuM frs.  19e!I9.«  X  0,8658  ^  i 

Pour  bagages ■  >     190».»  X  0,1497  = 

Pour  petites  ■■KhandiMs »    196S9.U  x  0,3339  — 

Pour  grosses  aaKhandlaes ■    lM3e.il  X  0^35  = 


ToTit,  «ujt. tn.  196S9.2i 
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TABLEAU  N'  57. 

coRsonATioH^  mimu  fom  rmRSTiEH  m  toitures. 


mDICATION  DBS  OBJETS. 


la 


Si 


-  NnTOI*GE  DU  roiTDiu:! 


BroBies  t  habll,  ponr  brower  le  dnp 

;t  diligences 

Brosse*  en  demi-luoe 

>      1  soies  Tortes 


Déehelt  de  coton 

fiponges 

Essence  de  térébenibine  . 
Gtonpcs  de  chiiiTre  .  .  . 
Papier  siblë 

Peaax  de  cbamols  .   .   .   . 

Seringues 

Tlnes  en  boii 


174.73 
98.10 


13t. le 
119.78 

66.75 
183.60 
3IM8.63 

67. 6S 

138.30 

3-91 

1S.2S 
381.60 

1S.08 
400.00 


Art.  1.  —  ficLAWAQE  des  voitures 


le  épurée    . 
Laniwnes .  .   . 


6080.00 
361.00 


Toni.  DE  l'*bt.  1, 
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INDICATION  DES  OBJETS. 


An.  5.  —  Guiwic*  M  T( 

Graisse  jaone  pour  essieux  . 

PiDiers  k  graisse 

Palettes  à  graisse 


^1 


1736S.33 
75.69 
5.00 
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TABLEAU  N-  38. 

Msoniiiois  inicitt  rom  raiiiniiii  ii  imuuci 
DIS  locoiaiiiis. 


INDICATION  DES  0BJB1S. 


i» 


-  GuusjWC  et  umETntc 


Blocs  en   bois  à  caler   lea  roues  rao 

tricea 

Bureites  i  Tbaile ,  en  cntTre  (grandes). 

I  ■  >     (iBOjeDnes) 

•  '  •     (peilics).  . 

Chasse- bonchons .   . 

Cbanvnj  fln 

»        brut  

Pilasse  de  diaoTre 

Graisse  jaune  poar  esaieui 

Huile  de   noil  d'AmëriqDe 

I    de  Gallipoli 

>   épurée,  pour   lanieraes  de  loco- 

Pipes  en  cuivre ,  pour  graisser   le  mé- 

csnisme 

Rotling*  pour  cbasse-neige 

Total  di  l'art.  1. 


4.00 
0.3'S 


Fr.    C.       Fr.    C. 


MSl.O 
73146.3 
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INDICATION  DES  OBJETS. 

II 

§1 

si 

DÉFERU. 

TOTAOI. 

Ah.  3.    —    NCTTOTACE. 

k)i. 

pièce, 
kll. 

MS71 
«031 
SK9S 
ï63'/i 
62 
364S*/t 
3 

teas 

Ff.  C. 

0.40 
0.69 
0.60 
1.36 

Pr.    C. 

11838.40 

4179.33 

3337.00 

69.03 

Fr.    C. 
33540.83 

iSloupes  de  cbantre 

Pierre  ponce ' 

SaTOD  bruo i  , 

0.4»  1    i»4.n 
3.78  1         5.48 

A»t.  5.  —  AuCTusi. 
Bois  de  chanlbge  . 

lfl99 

leii 

S083 

6.00 
0.50 
0.13 
5.30 

11S31.00 
830. SO 
WM.S4 
6873.00 

3S3S3.S4 

Fagoit 

Vieilles  traverseJt  retiré»  de  U  «.le.  . 

pièce. 
■tLnkt 

Diaiiizsdb/Goo'^le 


DES   DÉPEHBBS  DE   COtlBOH NATION. 

TABLEAU  N"  59. 


«nseOiTHIHS  imCTDIBS  POUR  lEIiTIITlEfl  lE  ik  lODTI  ET  M  SES 
BÉPENDMCES. 


INDICATION  DES  OMETS. 


Objets  de  eomommation. 


Fakrti . 

Ficelle  floe 

Goudron 

Hulte  épurée 

Hincbes  k  Iwlait 

Mèches  plaie* 

Plooib  pour  aceUemeiiu 

»       pour,  Burqaer  let  lra¥erHi  . 
Sel 


Petit  coke  poar  cbauBïge.  . 


Oulili  et  tutenniet. 


Balloiw  de  liaiuil   . 


Blocs  CD  boU,  poor  raili.  . 
Brides  en  fer,  pour  raiU.  . 
Brooeltes  ordînures  .   .   .  . 


23.20 

60.M 

MT9.04 

e.u 

1.90 

ST.BO 

iSST.SO 

6.80 

114.70 


36.60 
U.DO 
42.00 
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CHAPmB  HimfcHE. 


INDICATION  DES  OBJETS. 


JS 


Repom.  .  .  . 
Boretles  k  l'halle,  ea  fer  blaoc  .  . 
»  M        en  enivre .... 

Cadenas  en  Ter 

Ceiniures  en  cuir,  pour  gardes-route  . 
Ciseaux  pour  tailler  les  baies.  .  .  . 

Clers   anglaises 

Drapeaux  rouges.  ...  

■        aoi  couleurs  oatioiuilet.  . 

Echelles  ponr  réterbires 

Ëtnis  en  cnir,  ponr  drapeau.  .  .   . 

Fers  d'ëcartemenl 

Lanternes  btaacbes 

B  ï  1  conlears,  pour  disques 
d'eicentriqnea 

>  à  3  couleurs ,  pour  gardes- 
rente   

n        rouges,  pour  ponts  mobiles  . 


fer. 


Limes 

HiDcbes  de  marleaui  i  clavettes .   . 

X       de  masses. 

>       de  piochea 

Harieaoi  ï  main 

»        il  cIsTeltes 

Maquettes  pour  ramasser  les  pierres. 
Masses  en  fer 

auK  eu  bois  avec  plomb  .... 
Pelles  en  bois 


Fr.    C. 

1I8S.86 

*.50 

s.es 

137.00 
«0.33 
42.02 
30.00 
46.80 
253.00 
306.64 
5033.40 
138.02 
703. IS 
378.76 
519.70 
5W.SS 


6.96 

828  93 

SO.OO 

750.00 

S.  13 

4t.  04 

5.13 

1046.32 

2.00 

60.00 

0.22 

61.38 

0.2S 

43.00 

0.60 

262.20 

2.32 

91.04 

I.7I 

610.47 

3.00 

50.00 

6.49 

S90.S9 

2.B7 

195.16 

1.08 

217.08 

1.53 

38.87 
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DES  d£i«NBBS  de  CONSOmiATlOIf. 


si 


i-5 


Reports.  . 
Rampes  pour  drapeaux.  .  . 
Pinces  en  fer  ......  . 

Pioches  en  ter ,  simples.  .  . 

■  >       doubles.  .   . 

>       en  bols ,  fendes  .  . 

Plaadies  de  roulage 

Poulains  eo  bols,  ferrés  .  . 

Râteliers  pour  rails 

Sdes  ordinaires.^ 

Seau  en  bols,  ordinaires  . 


Tarhères  pour  percer  les  inverses  . 

Verres  verts  ronds 

»      rouges  ronds. 


Fr.    C. 
I30M.88 
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TABLEAU  N'  40. 

CONSOIIiTIONS  EIFEGTIiSES  POUR  LB  SKBTIH  DBS  STATIONS. 


INDICATION  DES  OBJETS. 


Burins  en  acier  fondu  .   . 

Cria  doubles 

Lerien  en  bois 

>       eu  fer 

Haiteaux  il  nuin   .  .   ■  ■ 
Pioches  en  bois,  ferrées  . 


Arrosoirs  e 


Bouteilles  en  Terre,  de  3  et  3  litres. 

Brouettes  pour  stations 

Cadenas  eu  fer 

Crucbes  en  grès 

Cruchons  en  grès,  de  3  litres.  .  .  . 
Drapeaui  rouges 

bUnoi 

aui  couleurs  nationales  .   . 

échelles  pour  réverbères 

I         pour  leoders 

Fers  d'ècartemeat 

Lanternes  i  trois  couleurs 

)  pour  colonnes  hydrauliques  . 

Laveraes  pour  allumer  les  rëTerbères. 


3.00 
131.80 
S.tS 
9.13 
3.33 
1.36 


Fr.  C. 

A.OO 
343.60 
103.60 
1Q.36 
3.33 
16.33 


17.40 
1577.13 

*.m 

316.00 
21.00 
0.36 
3.S4 
37.13 
38.36 
37.40 
as. 04 
.79.53 
4.04 
37.8t 
37.» 
177.84 
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indicahon  des  objets. 


Il 


Reports 

Lanlernes  de  signal 

Uïters  de  sonpapes  de  réserioin  .  . 
Uancbea  de  baliis 

■       de  pelles 

s       de  brosso 


de  ri 


Unes. 

Ter  blanc,  de  1  litre  .  . 
fer  blanc,  de  2  litrea  .-  . 
fer  blmc,  de  S  litres  .  . 
fer  blanc,  de  10  litres  . 


Hesorea 

Hesam 

Pelles  en  bois 

■    plates  en  fer 

Pinceaux  à  peindre  (divers).  .  . 
Piocbes  simples,  en  fer  ...  . 
Pistons  de  pompes  de  station  . 
PlaLeauK  en  fer  blanc 


Porte-lalots 

Râteaux  ordinaires 

Robinets  à  .secret  (grands)  . 
»  B       (petits).   . 

Seani  c 


bois. 
1  tûle. 


Supports 

pour  lanternes  de  grues  hjdrau- 

bois 

Tonneaux  k  l'huile,  en  fer. 


31B8.80 
20.8S 
13.50 
38.28 
53.64 
lO.DB 
S.7« 
i.t» 
3.61 
I.I3 
T.&i 
6.66 
4.65 
6t. 71 
43.70 
110.96 
30.00 
4.00 
16.00 
11.70 
8.37 
44.S9 
37.09 
41.80 
10.03 

3.73 
400.00 

soo.oo 

278.32 
32.00 
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INBICATIOA  DES  OBJETS. 


î.e 


si 
1-5 


Report 

Objetê  de  comommation. 

Bongies-Blels LU.  fU.SS 

Cbandelles >  »t.73 

CbanTn  fin . 

Colle  forte s  i  1.33  1.3 

CoioD  pour  lampes. s  3.SS  3.69  13. S9 

Craie  blanche i  IT.n  0.07  1.33 

"Craie  ronge »  7.37  O.M  1.93 

Falote pièce.  (06.45  O.JO  B3IS.0T 

Flanelle  pour  pompes mètre.  36. !0  1.60  87. OS 

Goudron  de  gu hect.  714  s.SO  4641.00 

Huile  de  Galllpoli kil.  6  M3  6. 72 

épurée i  14904  o.»S  13864.30 

Mèches  pour  quloquete doni*.  896  "It  0.08  68.76 

cirées »  VU  *U  0.(8  9.SC 

pour  rèTeibères. kil.  67.18  4.S0  303.31 

SaTOn  brun >  3604  */(  0.40  1766.33 

Suif ^ ■  18  1.08  (».** 

Torchons pièce.  8  0.64  3.80 

Toile  i  voile mètre.  30  1.08  33.40 

Tripoli kil.  33.40  0.33 

Verres  demi-blancs,  en  feuilles.  .  .   .  pièce.  180  0.90  M.OO 

rouges »  41  14.00  574.00 

160.00 
Petit  coke  pour  chanlTer  les  résertoira 
t  grues  hjdnniiques. 
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TABLEAU    N-  41. 


ooNsouiTioNs  mimtu  m\  vkmmmim  sénsbale  et  la 

SORTEILLANCE  BII  SERVICE. 


INDICATION  DES  DEPENSES. 


Fonrnilares  de  barean 

Imprimes  divers 

Neitojige,  entretien  el  amenblement  des  bnreaax,  «cbat  d'ou- 

TngM,  eu; 

Abonnemeata  ani   Journaux   et   écriU   pârioditiues ,   dëpeilses 

Cliirbon  de  terre  pour  cbauAge  dei  bnreiai  :  3,000  faectolitre*, 

i  ff.  1.25 

Huile  épurée  pour  éclairage  des  bureaux  :  300  kil.',  il  b.  U.ffit. 

,  Total.  .  .  . 


Fr.  C. 
19600.00 
43138.00 
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TABLEAU  N-  42. 


COniIlTIO!!  tp  COKE  NDI  U  SlIIICt  DIS  lOCOlOIim. 


INDICATION  DE  L'EMPLOI. 

^1 

II 

DtPEHSE. 

TOTAL. 

34S3 
«68 
2l3i6 
1018 

368 
US 

Fr.  c. 
24.61 
Ï1.61 

M.ei 

M.61 

44.61 
14.30 

Fr.    C 
84978.33 
S827a.48 
SZ4832.SS 
93T91.Î8 

9036.48 
3503.30 

Fr.    C.  1 
706438.95 

1  Gros  coke    pour   le  sUlioanemeol  des 

machines   travaillantes 

Gros  coke  pour  le  parcoore  des  machines 

Gros  coke  ponr  les  parcours  eitraordi- 
naires  effeclaës  par  les  macbines  de 

Uenu  coke  ponr   le  sUUoonenieiit  des 

.db,Google 


CHAPITRE  IX. 

DES  DÉPENSES  DE  CONSOHHATIOA.  (sUITE.) 

§  3.  —  Dépérissement  insensibie  des  objets  de  matériel. 


Dans  les  quatre  chapitres  précédents,  nous  avons  parié  en 
détail  de  toutes  les  dépeDi^es  de  l'exploîlation ,  qui  peuvent  être 
fixées  d'une  manière  positive  et  se  traduire  immédiatement 
en  chiflres  bien  précis.  Il  nous  reste  à  traiter  d'une  série  de 
dépenses  beaucoup  moins  précises,  en  ce  qu'elles  ne  peuvent 
pas  èlre  fournies  directement  par  des  relevés  statistiques,  qu'el- 
les sont  pour  ta  plupart  inconnues  jusqu'ici,  et  que  c'est  seule- 
ment par  l'observation  jointe  au  calcul,  que  l'on  peut  à  l'époque 
actuelle  prévoir  ce  qu'elles  doivent  devenir,  lorsqu'elles  pour- 
ront être  connues.  Nous  voulons  parler  des  dépenses  qui  résul- 
tent du  dépérissement  insensible  des  objets  de  matériel. 

Dans  toutes  les  dépenses  que  nous  avons  recherchées  et 
indiquées  précédemment,  il  n'y  a  rien  pour  le  dépérissement 
du  matériel.  Nous  avons  porté  en  compte  le  dépérissement  des 
outils  et  des  ustensiles,  puisque  ces  objets  ayant  une  courte 
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durée,  la  dépense  de  leur  dépérissement  est  comprise  dans 
celle  de  leur  renouvellement.  Mais  pour  les  objets  de  matériel, 
nous  n'avons  porté  en  compte  que  les  réparations.  Or,  à  cet 
^rd,  il  y  a  une  remarque  essentielle  à  faire.  Lorsqu'au  moyen 
des  réparations  habituelles,  certains  objets  de  matériel  restent 
toujours  à  peu  près  dans  le  même  état,  conservent  leur  même 
valeur,  ils  n'éprouvent  pas  de  dépérissement  :  leurs  parties 
usées  sont  remplacées  continuellement;  ils  ne  vieillissent  pas, 
parce  que  les  réparations  qu'ils  subissent  les  rajeunissent  con- 
stamment. Dans  ce  cas  il  est  évident,  que  pour  de  tels  objets 
il  n'y  a  rien  de  plus  à  porter  en  compte,  que  les  dépenses 
auxquelles  leurs  réparations  habituelles  donnent  lieu.  Mais  il 
y  a  d'autres  objets,  qui,  malgré  les  réparations  ordinaires 
qu'on  leur  fait  subir ,  perdent  constamment  de  leur  valeur , 
de  sorte  qu'au  bout  d'un  temps  plus  ou  moins  long,  ils  sont 
destinés  k  être  remplacés;  ces  objets  occasionnent  nécessaire- 
ment une  dépense  plus  forte  que  c«lle  qui  représente  leurs 
réparations  ordinaires;  il  faut  encore  tenir  compte  de  la  dépense 
plus  ou  moins  éloignée  que  nécessitera  leur  remplacement  ; 
en  d'autres  termes,  il  faut  que  l'on  tienne  compte  de  leur  dépé- 
rissement, indépendamment  de  leurs  dépenses  de  réparations. 

Le  matériel,  pour  lequel  ta  question  de  dépérissement  peut 
être  prise  en  considération ,  se  compose  du  matériel  fixe  des  sta- 
tions, grues,  réservoirs,  etc.;  du  matériel  de  la  voie,  traverses, 
rails,  coussinets,  etc.;  du  matériel  roulant,  locomotives,  tenders 
et  voitures. 

Quant  au  matériel  roulant,  il  faut  le  considérer  comme  ren- 
trant dans  la  première  cat^orie  d'objets  dtée  plus  haut  :  celle 
pour  laquelle  le  dépérissement  est  nul,  moyennant  les  répara- 
tions habituelles.  Les  locomotives,  les  tenders  et  les  voitures  ne 
vieillissent  pas,  lorsqu'ils  sont  convenablement  entretenus,  parce 
que  toutes  leurs  parties  peuvent  être  succesMvement  remplacées, 
et  qu'il  n'est  jamais  nécessaire  de  les  renouveler  entièrement 
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pour  cause  de  vétusté  seulement.  Ce  n'est  pas  qu'il  n'arrive 
souvent  que  des  voitures,  des  tenders  et  même  des  locomotives, 
soient  mis  hors  de  service  ;  mais  lorsque  pareille  chose  a  lieu, 
c'est  toujours  parce  que  le  modèle  de  ces  objets  doit  être 
changé,  et  nullement  parce  qu'il  serait  impossible  de  remplacer 
les  pièces  usées  et  vieillies.  Pour  le  matériel  roulant,  il  n'y  a 
donc  rien  à  compter,  si  ce  n'est  la  dépense  de  réparation. 

Quant  au  matériel  fixe  des  stations  et  à  celui  de  la  vote, 
leur  dépérissement  est  évident,  attendu  qu'une  grande  partie 
de  ce  matériel  ne  peut  pas  éire  réparée,  et  que  le  reste  est 
destiné  à  être  remplacé  tôt  ou  tard ,  malgré  les  réparations  qu'il 
reçoit.  Il  faut  donc  compter  pour  cette  espèce  de  matériel,  une 
certaine  dépense  de  dépérissement ,  et  cette  dépense  doit , 
d'après  les  règles  que  nous  avons  déjà  plusieurs  fois  posées, 
être  mise  en  regard  avec  le  travail  qui  la  produit. 

Ce  travail  est  aisé  à  découvrir. 

Le  dépérissement  des  traverses  de  la  voie ,  et  celui  du 
matériel  fixe  des  stations ,  est  proportionnel  au  temps  ;  le 
travail  se  réduit  ici  à  une  certaine  durée. 

L*usure  des  fers  de  la  route  dépend  du  mouvement  des 
convois;  le  travail,  c'est  l'action  d'une  certaine  chaîne  à  laquelle 
la  voie  doit  donner  passage. 

La  question  du  dépérissement  des  objets  de  matériel,  se 
trouve  ainsi  ramenée  aux  trois  questions  suivantes  : 

A.  Quel  est  te  dépérissement  du  matériel  fixe  des  statiomf 

B.  Quel  est  le  dépérissement  des  traverses  de  la  voie? 
G.  Quel  est  le  dépérissement  des  fers  de  la  route? 
Nous  allons  lâcher  de  résoudre  ces  trois  questions  par  les 

moyens  que  nous  avons  en  notre  pouvoir,  c'est-à-dire,  par 
l'observation  des  faits  qui  se  sont  passés  jusqu'ici ,  et  par 
l'induction  que  nous  pouvons  tirer  de  ces  faits ,  relativement 
à  ce  qui  se  passera  plus  tard.  C'est  en  effet  à  des  observations, 
des  prévisions,  et  des  calculs  que  nous  en  serons  réduit  dans 
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cette  élude,  puisque  l'exploitation  des  chemins  de  fer  n'est 
nulle  part  assez  ancienne,  pour  fournir  des  données  d'expérience 
sur  le  dépérissement,  sur  la  durée,  sur  le  remplacement  des 
objets  de  matériel. 

A.  Dépérissement  du  matériet  fixe  des  stations. 

Nous  aurons  peu  de  chose  à  dire  sur  ce  matériet.  On  peut 
juger  d'après  sa  conslruction,  qui  est  généralement  en  fonte 
et  en  fer,  que  sa  durée  sera  as^ez  longue,  et  l'on  s'éloignera 
peu  de  la  vérité,  en  supposant  que,  moyennant  les  réparations 
habituelles  qu'il  subit,  il  ne  devra  être  remplacé  qu'au  bout 
d'un  espace  d'une  centaine  d'années.  D'après  cela,  le  dépéris- 
sement annuel  qu'il  éprouverait ,  serait  de  i  p.  "/o  sur  sa 
valeur  étant  neuf.  C'est  cette  base  que  nous  adopterons  dans 
notre  calcul. 

La  Taleur  totale  du  matériel  fixe  emptojé  dans  les  stations  est  de  fr.  TiS,S70.00 
Si  l'on  y   ajoute  celle  de  quelques  'eigias ,  et  antres  objets  de 
matériel  Bie  emplojé  sar  les  roules,  et  qui  moDle  à •    36,300.00 


On  obUent  un  total  de fr.  183,920.00 

dont  1  p.  "/c  donne  pour  dépense  anoDetle  de  dépériasemeoL  ....      ■      7,SS9.20 

Cette  dépense  est  évidemment  proportionnelle  à  l'étendue 
de  la  route,  que  nous  trouverons  plus  tard  être  de  55  my- 
riamèlres. 

La  dépense  annuelle  de  dépérissement  du  matériel  Bxe  est 
donc,'  par  myriamètre  de  route  exploitée,  de 

7899.30 


=  ue^-.si 


B.  Dépérissement  des  traverses  de  ta  voie. 

Quelle  est  la  durée  moyenne  des  bois  de  fondation  de  la 
voie? 

Un  grand  nombre  de  traverses  employées  à  la  construc- 
tion de  la  route  ont  déjà  dû  être  renouvelées;  quelques-unes 
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même  depuis  plusiears  aonées.  Cependant  il  est  difficile  d'in- 
férer de  lit  une  conclusion  satisfaisante.  Les  traverses  employées 
au  premier  établissement  de  la  route  ont  souffert  considé- 
rablement, pendant  les  travaux  de  construction,  par  te  peu 
de  soins  qu'on  en  a  eus,  par  les  alternatives  d'bumidité  et 
de  chaleur  auxquelles  elles  ont  été  exposées.  D'ailleurs  les 
premières  traverses  étaient  d'une  essence  qui  ne  pouvait  pro- 
mettre qu'une  courir  durée.  Elles  ont  été  remplacées  depuis 
par  du  chêne ,  qui  aura  une  durée  incomparablement  plus 
grande.  On  comprend  qu'il  est  assez  difficile  d'établir  une 
moyenne  entre  la  durée  des  diverses  essences  employées  jus- 
qu'aujourd'hui. 

Les  traverses  de  la  section  de  Bruxelles  à  Halines  ont  été 
enterrées  en  1854  et  1855;  il  faut  compter  que  déjà  dans 
le  courant  de  1842 ,  la  totalité  de  ces  traverses  avait  été 
reDOUvelée,  ou  demandait  à  l'être.  Leur  durée  n'a  donc  été 
que  de  8  ans. 

On  ne  peut  cependant  admettre  8  ans  comme  la  durée 
moyenne  d'une  traverse,  car  dans  le  nombre  de  celles  qui 
existent  aujourd'hui,  il  en  est  une  certaine  quantité  d'essences 
plus  durables ,  qui  ne  seront  hors  de  service  qu'après  un 
temps  peut-être  triple  de  celui-là.  Nous  croyons  en  conséquence 
que  l'on  peut  adopter  pour  la  moyenne  à  l'époque  actuelle 
une  durée  de  13  années. 

Cette  moyenne  augmentera  à  mesure  que  l'emploi  des  tra- 
verses en  chêne  deviendra  plus  général.  Pour  ne  pas  embar- 
,  rasser  inutilement  les  idées  dans  ce  qui  va  suivre ,  nous 
admettrons  une  durée  constante  de  douze  années  pour  toutes 
les  traverses  indistinctement. 

Dans  ce  cas ,  il  faudra  que  tous  les  ans  en  moyenne  on 
remplace  la  douzième  partie  des  traverses  employées.  Hais 
ceci  ne  sera  vrai  qu'à  une  époque,  où  plus  de  douze  années 
se  seront  déjà  écoulées  depuis  que  le  chemin  aura  été  entière- 
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remeDt  achevé.  Jusqu'à  cette  époque,  la  quantité  annuelle  de 
traverses  renouvelées  n'atteindra  pas  le  douzième  de  leur 
.  nombre  total  ;  elle  pourra  même  dans  les  premières  années 
être  tout-à-fait  nulle;  mais  elle  augmeutera  d'année  en  année, 
jusqu'à  l'époque  précitée  où  elle  attendra  son  taux  normal, 
et  oli  elle  restera  constante. 

Ainsi,  dans  les  premières  années  de  l'exploitation,  on  n'avait 
à  remplacer,  même  dans  les  sections  ouvertes  tes  premières, 
que  les  traverses  que  '  quelque  défaut ,  ou  leur  mauvaise 
qualité  avaient  mises  hors  d'état  de  service.  Plus  tard,  lors- 
que l'on  approcha  davant^e  de  la  limite  de  leur  durée,  un 
beaucoup  plus  grand  nombre  de  traverses  dût  être  renouvelé. 
Ce  nombre  augmenta  d'année  en  année ,  à  mesure  que  les 
sections  ouvertes  comptèrent  plus  d'années  d'exploitation.  Il 
est  évident  qu'il  continuera  à  augmenter,  jusqu'à  l'époque  où 
la  dernière  des  sections  ouvertes  le  sera  depuis  plus  de  12  ans. 
Alors  la  moyenne  annuelle  de  la  consommation  des  traverses 
sera  constante;  car  pendant  une  période  quiconque  de  douze 
années  consécutives,  prise  à  quelque  époque  que  ce  .soit,  il 
faudra  que  la  totalité  des  traverses  ait  été  renouvelée,  et 
par  conséquent,  que  la  moyenne  pour  chacune  de  ces  douze 
années  ait  comporté  un  douzième  du  tout. 

Le  tableau  à-joint,  n'iS,  fait  voir  d'une  manière  détaillée 
la  progression  croissante  qu'a  présentée  pendant  les  derai^^ 
années  le  nombre  des  traverses  qui  ont  été  remplacées  dans 
la  voie.  On  peut  en  conclure,  en  premier  lieu,  que  la  frac- 
tion qui  représente  la  quotité  du  renouvellement  annuel  sur 
toutes  les  lignes  augmente  continuellement,  et  qu'en  faisant 
abstraction  de  celle  de  l'année  1842,  qui  est  évidemment 
anormale,  elle  atteindra  insensiblement  le  chiffre  de  8  p.  %. 
que  nous  avons  posé  plus  haut  pour  celui  du  renouvellement 
annuel;  en  second  lieu,  que  sur  la  ligne  du  Nord,  considérée 
isolément,  le  nombre  annuel  des  traverses  remplacées  parait 


dby  Google 


BBS  néraïUBS  sb  comomiA'nON.  S71 

avoir  alteiot  uo  <;hiflre  constant  de  9  à  10  mille,  de  manière 
qu'il  semble  que  sur  cette  ligne,  qui  est  la  plus  ancienne, 
le  renouvellement  est  arrivé  à  son  état  normal.  Or  le  nombre 
total  de  traverses  que  la  ligne  du  Nord  contient  est  d'eninroo 
125,000,  de  manière  que  la  fraction  représentant  le  renou- 
vellement annuel  y  est  d'environ  8  p.  <>/o,  ce  qui  confirme  le 
prindpe  posé  plus  haut,  d'après  lequel  le  chiffre  de  8  p.  ^o 
indique  la  fraction  normale  du  renouvellement  annuel. 


TABLEAU  N-  45. 

mm  m  mmm  umiciEs  kpdis  is»  m  lis  DirrliimBs 

LIfiRES. 


1 

N 

lit 

noN 

ÏUI   LÀ 
DD 

[MB  DES 

jP 

i'I 

EDI   U 
UCNE 

«DR   LA 
LKNE 

nm  LA 

DD 

SDBUS 

* 

MU. 

■mt. 

uarns. 

aSs 

i 

ISU 

47054S- 
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D'après  tout  ce  'qui  précède,  uous  adopterons  U  fractioo 
de  8  p.  "lo  pour  la  valeur  du  renouvellemeat  anuuel  des 
traverses,  lorsque  la  proportion,  dans  laquelle  se  trouvent 
les  diverses  essences  de  bois  employées,  est  la  même  que 
celle  qui  existe  aujourd'hui  au  cheniiD  de  fer  belge. 

Il  faut  compter,  qu'en  calculant  d'après  cette  même  propor- 
tion la  valeur  moyenne  d'une  traverse  des  différentes  essences 
employées,  on  arrive  à  5  frs.  environ  par  mètre  courant  de 
voie  pour  la  traverse  mise  en  place,  déduction  faite  de  la 
valeur  qu'elle  conserve,  comme  bois  de  chaufi&ge,  quand  on 
la  reUre  de  la  voie. 

Le  renouvellement  annuel  de  8  p.  '^/o  sur  cette  valeur, 
donne  donc  une  dépense  de  fr.  0.40  par  mètre  courant,  ou 
de  4,000  frs.  par  myriamètre  pour  le  dépérissement  des 
traverses. 

Il  nous  reste  à  examiner,  si  le  résultat  auquel  nous  venons 
de  parvenir  pour  le  chemin  de  fer  belge  est  particulier  à  ce 
chemin,  et  si  le  chiffre  de  dépenses  que  nous  venons  de 
trouver  varierait  considérablement  dans  un  système  de  fondation 
qui  différerait  de  celui  employé  en  Belgique. 

Et  d'abord,  nous  croyons  inutile  d'examiner  le  cas  où  l'espa- 
cement des  supports  de  la  voie  serait  plus  grand  qu'il  ne  l'est 
en  Belgique,  puisque  dans  ce  cas  il  faudrait,  pour  conserver 
la  même  surface  de  base,  que  les  traverses  eussent  une  lar- 
geur et  par  conséquent  uu  volume  en  proportion  de  leur 
espacement,  et  que  d'après  cela  le  cube  de  bois  employé  en 
tout  fût  peu  différent  dans  les  deux  systèmes. 

Nous  ne  parlerons  que  des  différences  qui  peuvent  exister 
dans  les  matières  employées  pour  les  supports. 

Pour  établir  le  parallèle  d'une  manière  complète ,  il  faut 
avoir  égard  non-seulement  aux  frais  du  renouvellement  annuel , 
mais  encore  aux  intérêts  du  capital  d'établissement,  »Doa 
l'avantage   se   trouverait   toujours  du  côté   des   matières   les 
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plus  chères  et  les  plus  résistantes,  ce  qui  n'est  pas  nécessai- 
remenl  vrai  dans  la  réalité. 

Supposons  d'abord  des  traverses  en  bcùs  blanc  coûtant, 
mises  en  place,  A  frs.  par  mètre  courant  de  vue,  et  n'ayant 
qu'une  durée  de  huit  années.  La  dépense  de  renouvellement 
sera  de  H  Va  p.  %  du  prix  d'établissement;  les  intérêts  com- 
porteront 5  p.  "/o  (tu  même  prix,  en  tout  17  V*  p.  "/o  eur  4  frs. 
soit  une  somme  de  fr.  0.70. 

Supposons  ensuite  des  traverses  en  bois  blanc  et  bois  de 
chêne  mêlés,  dans  la  proportion  en  usage  au  moment  actuel 
au  chemin  de  fer  belge.  Le  mètre  courant  revient  à  &  frs.  La 
dépense  de  renouvellement  monte  à  8  p.  "/o  du  prix  d'établisse- 
ment, à  quoi  ajoutant  5  p.  "/o  pour  les  intérêts,  on  a  15  p.  % 
sur  5  frs.,  soit  une  somme  de  fr.  0.65. 

Supposons  des  traverses  en  bois  de  chêne  uniquement, 
revenant  à  frs.  6.50  par  mètre  courant,  et  ayant  une  durée  de 
20  ans.  Ia  dépense  de  renouvellement  sera  de  5  p.  ^o,  celle 
de  l'intérêt  sera  de  la  même  quantité,  en  tout  10  p.  ''/o  sur 
6.50  frs.,  soit  une  dépense  de  fr.  0.65. 

Supposons  des  supports  en  pierre  cubant  chacun ,  comme 
ceux  du  chemin  de  Liverpool  à  Mandiester,  A  pieds  cubes , 
et  distants  entre  eux  de  5  pieds  ;  le  mètre  courant  de  voie 
exigera  '/*  de  mètre  cube  de  pierre,  et  coûtera  10  frs.  La 
pierre,  quoiqu'elle  ne  soit  pas  sujette  à  se  corrompre,  n'a  pas 
étendant  une  durée  éternelle.  La  gelée,  les  chocs  qu'elle  reçmt 
lorsque  l'on  relève  la  voie,  lorsque  l'on  enfonce  les  chevilles, 
le  poids  des  convois  qui  peut  la  briser  si  elle  se  trouve  mal 
assise,  sont  autant  de  causes  de  destruction  qu'il  faut  prévoir; 
il  serait  imprudent  de  compter  sur  une  durée  de  plus  de  cent 
ans  pour  un  dé  en  pierre.  A  ce  compte,  la  dépense  de  renouvel- 
lement s'élèverait  à  1  p.  %,  ce  qui  joint  aux  intérêts  donnerait 
un  total  de  6  p.  "k  sur  le  prix  d'établissement  qui  est  de  10  frs. 
La  dépense  annuelle  du  mètre  courant  s'élèverait  donc  à  fr.  0.60. 


dby  Google 


S74  CHAprtBB  imwifeiiK. 

Dans  le  cas  de  Temptoi  àe  supports  en  fonte,  il  faut  remar- 
quer que  cette  matière  est  très-sujette  à  se  casser  par  les  chocs 
fréquents  qu'elle  recevra,  lorsque  l'on  relèvera  la  voie,  lorsque  l'oa 
enfoncera  les  clavettes,  etc.  L'exemple  des  coussinets  en  fonte 
employés  aujourd'hui  nous  montre  que  l'on  en  casse  annuel- 
lement à  peu  près  0.86  p.  ^!o  de  la  quantité  totale  que  l'on 
emploie.  En  admettant  la  même  proportion  pour  les  supports, 
ce  sera  0.86  p.  *'/o  qu'il  faudra  compter  par  an  sur  la  valeur 
que  ceux-d  peuvent  perdre  par  leur  mise  au  rebut,  et  comme 
la  vieille  fonte  conserve  une  partie  assez  notable  de  sa  valeur 
d'achat,  on  peut  réduire  la  dépense  de  renouvellement  à  Vi  p.  ^k 
du  prix  d'établissement.  Quant  à  ce  prix,  on  peut  l'évatoer 
par  mètre  courant  de  voie  à  1 1  ou  i2  fr?.  La  dépense  totale 
;  compris  les  intérêts  s'élèverait  dans  ce  cas  entre  fr.  0.60 
et  fr.  0.66. 

On  voit  par  là  que,  dans  les  divers  systèmes  que  l'on  peut 
employer,  la  dépense  totale ,  y  compris  renouvellement  et 
intérêts,  s'élève  toujours  à  peu  près  à  la  même  somme;  de 
manière  que  le  résultat  auquel  nous  sommes  arrivé  sur  les 
traverses  en  bois  du  chemin  de  fer  belge,  peut  s'appliquer 
sans  grande  erreur  à  la  plupart  des  systèmes  de  fondation. 

Il  est  bon  de  remarquer  que ,  si  l'on  tient  compte  des  ten- 
dances que  montrent  les  prix  des  difTérents  matériaux ,  on 
reconnaîtra  que  par  la  suite  l'équilibre  des  prix  sera  détruit 
en  faveur  des  supports  métalliques;  car  il  est  certain  que  le 
bois  tend  constamment  à  renchérir,  à  mesure  que  son  emploi 
devient  plus  fréquent,  et  que  c'est  tout  le  contraire  pour  les 
métaux,  leur  prix  étant  destiné  à  diminuer,  à  mesure  que  leur 
usage  deviendra  plus  général.  Il  est  donc  apparent  que  le 
système  des  supports  en  fonte  deviendra  dans  Taveoir  le 
plus  économique. 

Quoiqu'il  en  soit,  les  résultats  que  l'on  obtiendra,  même  par 
la  suite,  sur  la  dépense  de  renouvellement  ou  de  dépérissement 
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des  fondations  de  la  voie,  ue  différeront  pas  grandemeat  de 
ceux  que  nous  avoDs  trouvés  pour  le  chemin  de  fer  belge ,  de 
manière  que  nous  pourrons  adopter  ceux-ci ,  non  pas  comme 
s'apptiquant  particulièrement  a  ce  chemin,  mais  comme  s' éten- 
dant d'une  manière  générale  à  un  chemin  de  fer  quelconque. 


C.  Usure  des  fers  de  la  route. 

De  quelle  quantité  un  rail  est-il  usé  après  le  passage  d'une 
locomotive,  d'une  voiture,  d'un  tonneau  de  chaire? 

Quelle  perte  de  valeur  éprouve-t-il  par  cette  action? 

Quelque  importante  que  soit  celte  question  dans  l'apprécia- 
tion des  dépenses ,  nous  ne  connaissons  pas  d'auteurs  qui 
aient  jugé  à  propos  de  l'examiner  avec  l'attention  qu'elle  mérite. 

H.  de  Pambour,  dans  son  traité  sur  les  machines  locomo- 
tives ,  die  l'exemple  d'un  rail  du  chemin  de  fer  de  Manchester 
à  Liverpool  qui ,  après  avoir  livré  passage  à  600,000  tonnes 
brutes ,  n'avait  perdu  que  19  Vt  onces  de  son  poids.  Or,  comme 
le  rail  pesait  neuf  177  livres  10  Va  onces,  l'auteur  en  conclut 
qu'il  faudrait  268  années  d'un  service  pareil  pour  user  com- 
plètement le  rail,  et  qu'il  faudrait  plus  de  cent  ans  pour  le 
réduire  k  moitié  de  sa  force  actuelle.  M.  de  Pambour,  d'après 
ce  raisonnement,  semble  considérer  la  diminution  graduelle 
du  poids  des  rails  par  l'usure  co\nme  un  effet  si  minime 
qu'il  échappe  au  calcul. 

Cependant  nous  pourrions  faire  voir  que  t'exempte  même 
du  rail  cité  plus  haut  indique  une  perte  de  valeur  beaucoup 
plus  considérable  que  celle  que  l'auteur  r^rde  comme  très- 
minime,  et  que  cette  perte  de  valeur  pourrait  s'élever  selon 
les  drconstances  de  1,000  à  2,000  frs.  par  au  et  par  myria- 
mètre  de  voie.  L'erreur  que  l'auteur  a  commise  provient  de 
ce  qu'il  n'a  pas  tenu  compte  de  la  limite  à  laquelle  l'usure 
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graduelle  du  rait  met  celui-ci  bors  d'état  de  servir,  quoiqu'il 
n'ait  perdu  pour  y  parvenir  qu'une  faible  partie  de  son  poids. 
Il  n'est  nullement  nécessaire  en  effet  que  le  rail  soit  réduit  à 
moitié  de  sa  force  actuelle,  pour  devenir  incapable  de  résister 
aux  actions  qui  tendent  à  le  briser. 

L'absence  de  données  à  l'égard  de  l'usure  des  rails  peut 
s'expliquer  aisément  par  l'époque  récente  à  laquelle  ont  été 
ouverts  tous  les  chemins  de  fer,  qui  sont  exploités  aujourd'hui 
comme  voies  publiques  de  commumcatioo. 

Les  rails  en  fer  laminé  ont  été  employés  pour  la  première  fois 
en  1825,  au  chemin  de  Darlinglon  à  Stockton.  Les  plus  anciens 
n'ont  donc  encore  que  vingt  ans  de  service  à  l'époque  actuelle. 
Nous  montrerons  plus  loin  que  les  rails  du  plus  faible  modèle 
poivent  résister  pendant  40  ans  au  moins  à  la  détérioration 
insensible  produite  par  l'usure,  et  que  cette  durée  est  triple 
pour  tes  rails  forts  dont  on  se  sert  k  présent. 

On  voit  donc  qu'il  est  impossible  que  jusqu'ici  il  ;  ait  eu 
des  rails  mis  hors  de  service  par  suite  de  simple  usure;  ceux 
qui  ont  été  remplacés  devaient  leur  mise  au  rebot  à  d'autres 
causes,  qui  agissent  en  grand  nombre  et  d'une  manière  très- 
active  sur  la  détérioration  des  fers  de  la  route.  Dans  certains 
rails,  le  fer  s'exfolie  et  est  enlevé  successivement  par  petites 
couches;  dans  d'autres,  les  parties  du  fer  semblent  perdre  la 
faculté  d'adhérer  les  unes  aux  autres,  et  se  séparent  en  filets 
parallèles  à  la  longueur  dû  rail;  d'autres  enfin  sont  brisés  par 
des  chocs.  Mais  la  perte  insensible  de  matière,  que  produit 
l'action  continue  des  roues  indépendamment  de  tout  changement 
et  de  tout  défaut  dans  la  contexture  intérieure  du  fer,  n'a  pas 
encore  pu  k  l'époque  actuelle  exercer  à  elle  seule  un  effet 
assez  marqué  pour  appeler  une  attention  spémie  sur  son 
importance;  cependant  cet  effet  est  loin  de  pouvoir  être  négligé. 

Il  est  indispensable  de  considérer  h  part  les  deux  genres  de 
détérioration;  tes  effets  en  sont  distincts,  et  ne  doivent  pas 
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être  confondus.  L'Qction  même  des  roues  pour  les  produire 
est  tout-à-fait  différente,  selon  qu'il  s'a^t'd'une  simple  usure 
du  rail,  ou  bien  de  la  détérioration  proprement  dite  du  fer 
et  de  sa  rupture. 

L'usure  est  une  action  inévitable,  continue  et  constante; 
la  détérioration  proprement  dite  des  rails  et  leur  rupture, 
sont  toujours  des  effets  accidentels  qui  dépendent  de  causes 
qu'il  est  impossible  d'évaluer  d'avance ,  tels  que  des  chocs , 
des  défauts  dans  la  qualité  du  fer  ;  cra  causes  ne  sont  pas 
nécessaires  ni  inhérentes  aux  propriétés  mêmes  des  corps, 
comme  celles  qui  produisent  l'usure.  Aussi  n'est-ce  que  par 
l'expérience  journalière,  par  un  relevé  exact  des  fers  brisés 
ou  détériorés,  que  l'on  peut  connaître  la  dépense  occasionnée 
|âr  ces  causes  irrégulières  de  perte  de  valeur. 

Au  contraire,  la  perte  résultant  de  l'usure  doit,  jusqu'à  présent 
du  moins,  être  apprédée  presque  exclusivement  par  le  calcul; 
l'expérience  ne  peut  qu'indiquer  de  combien ,  pour  un  service 
déterminé,^  a  été-  la  diminution  de  poids  ou  de  matière  dans 
un  rail  de  bonne  qualité;  c'est  au  calcul  à  déduire  de  cette 
donnée  quel  est  le  point  jusqu'où  l'usure  pourra  atteindre 
avant  de  rendre  te  rail  incapable  de  servir  davantage ,  quel 
est  le  service  total  que  l'on  peut  en  conséquence  eu  obtenir, 
quelle  est  enfin,  dans  la  perte  totale  de  valeur  que  le  rail 
a  subie ,  la  part  qu'il  faut  attribuer  à  chacune  des  actions 
individnelle-s  qui  ont  concouru  à  l'occasionner. 

Ce  calcul  est  assez  compliqué. 

Il  n'est  pas  diifiàle  de  trouver  par  des  expériences  directes 
comhien  un  rail  a  perdu  de  son  poids  après  le  passage  d'un 
certain  nombre  de  convois.  Mais  on  éprouve  quelque  peine 
à  fîxer  le  point  où  ce  même  rail  cessera  d'être  capable  de 
servir  par  défaut  de  solidité.  On  éprouve  encore  plus  de 
difBculté  à  apprécier  l'importance  relative  des  diverses  actions 
qui  ont  été  appliquées  au  rail,  et  qui  ont  contribué  à  l'user. 
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La  question  que  aous  discutons ,  posée  de  la  manière  la 
plus  générale,  consiste  à  connaître  à  combien  de  machines, 
de  voitures  et  Ile  tonneaux  de  chaire ,  un  rail  peut  livrer 
passage ,  avant  de  devoir  être  remplacé.  A  cette  question  l'expé- 
rience ne  donne  qu'une  réponse  incomplète,  parce  que  dans 
le  service  ordinaire,  l'action  des  locomotives  et  celle  des  voi- 
tures sur  les  rails  sont  tellement  mêlées,  qu'il  est  impossible 
de  distinguer  les  effets  dâs  à  chacune  d'elles.  S'il  ne  circulait 
sur  la  route  que  des  locomotives ,  il  serait  faâle  par  une 
simple  division  de  calculer  l'usure  produite  par  chaque  machine, 
et  d'en  conclure  le  nombre  total  de  celles  qui  pourront  passer 
sur  les  rails.  S'il  n'y  circulait  que  des  voitures,  l'opération  serait 
tout  aussi  aisée.  Hais  lorsque  les  deux  sortes  de  vâiicules  font 
usage  en  même  temps  de  la  voie,  il  faut  nécessairement  que 
l'on  détermine  au  préalable  dans  quel  rapport  d'intensité  sont 
entre  elles  les  actions  exercées  par  chacun  d'eux. 

Pour  cela  il  faut  analyser  minutieusement  les  causes  de 
l'usure,  et  se  rendre  exactement  compte  des  forces  qui  s'y 
trouvent  mises  en  jeu;  c'est  ce  que  nous  allons  tâcher  de  faire 
de  la  manière  la  plus  simple  possible. 

Les  roues,  en  roulant  sur  les  rails,  appliquent  aux  points  de 
contact  deux  forces  bien  distinctes.  La  première  est  une  force 
verticale  ^ale  au  poids  qui  pèse  sur  chaque  roue.  La  seconde  est 
une  force  horizontale,  dirigée  dans  le  sens  du  mouvement  pour 
les  roues  des  voitures,  et  dans  le  sens  opposé  pour  les  roues 
motrices  de  la  locomotive.  Cette  force  horizontale  est  celle 
qu'il  est  le  plus  intéressant  d'étudier,  parce  que  c'est  pres- 
qu'exclusivement  à  elle  que  l'usure  est  due.  Nous  allons 
commencer  par  montrer  de  quelle  manière  elle  se  développe 
dans  les  différentes  roues. 

Parlons  d'abord  des  roues  motrices. 

Si  les  roues  motrices  de  la  locomotive  ne  touchaient  pas 
les  rails,  l'action  de  la   tige  du  piston  sur  la  manivelle   de 
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l'essieu  imprimerait  à  ces  roues  un  mouvement  de  rotation 
autour  de  l'essieu  qui,  lui,  resterait  en  place;  dans  ce  cas, 
et  en  vertu  de  ce  mouvemeut  de  rotation,  la  partie  inférieure 
des  roues  serait  ammée  d'une  vitesse  horizontale  rétrograde. 
A  présent  supposons  que  les  roues  touchent  les  rails;  le  mouve- 
ment horizontal  rétrograde  qu'elles  avaient  à  l'endroit  du  contact 
ne  pourra  plus  avoir  lieu,  si  e^les  sont  assez  chaînées  pour 
qu'elles  ne  puissent  pas  glisser  sur  les  rails.  Le  mouvement  se 
transformera;  ce  ne  sera  plus  la  circonférence  des  roues  qui  ira 
,  en  arrière,  l'essieu  restant  en  place;  mais  ce  sera  l'essieu  qui 
ira  en  avant,  et  les  points  de  contact  des  roues  avec  les  rails  qui 
serviront  de  points  d'appui  immobiles  pour  entraîner  la  charge 
attelée  à  la  machine.  Ces  points  d'appui  seront  par  conséquent 
pressés  en  arrière  par  tes  roues,  et  l'effort  auquel  ils  seront  soumis 
sera  précisément  égal  à  celui  que  la  machine  développera  pour 
faire  avancer  le  convoi.  Cette  égalité  résulte  d'un  principe  uni- 
versel en  fait  de  mécanique  :  la  réaction  est  ^le  à  l'action. 
L'action  des  roues  motrices  sur  les  rails  est  donc  double  : 
verticale  en  ce  qui  concerne  le  poids  de  la  machine  qui  pèse 
sur  les  roues  motrices;  horizontale,  en  vertu  de  la  puissance 
qu'elles  doivent  transmettre  au  train  pour  en  opérer  la  traction. 
Pour  tuen  concevoir  cette  dernière  action,  il  faut  se  figurer 
la  roue  motrice  comme  une  roue  d'engrenage ,  ayant  une 
quantité  innombrable  de  dents  extrêmement  petites,  et  le  rail 
comme  une  crémaillère  de  même  nature,  dans  laquelle  la 
roue  vient  s'engrener.  La  roue,  comine  on  l'a  vu  plus  haut, 
étant  sollicitée  à  prendre  au  point  de  contact  avec  le  rail 
un  mouvement  horizontal  rétrograde,  pousse  horizontalement 
en  vertu  de  cette  tendance  contre  les  aspérités  ou  les  dents 
du  rail,  et  cette  pression  horizontale  est  égale  à  la  puissance 
que  la  machine  déploie  pour  entraîner  son  convoi,  ou  bien 
^  l'on  veut,  égale  à  la  résistance  que  le  convoi  oppose  à  la 
marche. 
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11  résulte  de  là  que  chaque  kili^raninie,  doDt  se  trouve  aug- 
mentée U  résistance  du  convoi,  augmente  d'un  kilogramme 
aussi  la  pression  horizontale  que  les  roues  motrices  exercent 
à  la  surface  des  rails.  C'est  ce  qui  fait,  que  si'  ta  réâstance 
du  convoi  s'accroît  au-delà  de  la  limite  de  la  résistance  que 
le  rail  peut  opposer  i  la  pression  horizontale  des  roues 
motrices,  ou  «  le  rail  lui-même  devient  plus  glissant  et 
moins  capable  d'opposer  une  réaction  suffisante  à  cette  pres- 
sion horizontale,  les  roues  cesseront  d'avancer  et  tourneront 
sur  place.  Toutes  les  résistances  qui  retardent  la  marche  des 
voitures  :  les  frottements,  la  gravité,  la  résistance  de  l'air, 
réagissent  snr  les  rails  par  l'effet  des  roues  motrices;  car 
pour  chacune  d'elles,  la  machine  doit  développer  une  force 
motrice  plus  grande,  et  doit  par  conséquent  prendre  sur  les 
i-ails  un  appui  nouveau,  exercer  au  point  de  contact  un  effort 
'supplémentaire  ^1  à  la  résistance  qu'elle  a  à  vaincre. 

Passons  aux  roues  des  voiture. 

Ces  roues  sont  attachées  fixement  aux  essieux,  et  ceux-ci 
tournent  dans  des  coussinets  sur  lesquels  porte  le  poids  de 
la  voiture.  La  roue  éprouve  dans  son  mouvement  de  rotation 
une  résistance  assez  considérable,  qui  résulte  de  ce  que  la 
fusée  de  l'essieu  est  obligée  de  tourner  dans  son  coussinet, 
et  que  le  contact  entre  ces  d&ux  corps  donne  naissance  à  un 
frottement  qui  tend  à  empêcher  la  roue  de  tourner.  Si  la  roue 
n'ob^ssait  qu'à  cette  résistance,  elle  avancerait  en  gUssant  sur 
les  rails  sans  tourner.  Mais  il  est  une  autre  cause  qui  t'em- 
pêche d'obéir  à  ce  frottement.  Les  rails  opposent  une  grande 
résistance  au  glissement  des  roues,  et  cette  résistance,  dans  les 
circonstance  ordinaires,  est  toujours  beaucoup  plus  puissante 
que  le  frottement  de  l'essieu  qui  s'oppose  au  mouvement  de 
rotation.  Il  y  a  donc  comliat  enb*e  la  résistance  du  coussinet 
qui  tend  à  empêcher  la  roue  de  tourna'  et  à  la  faire  glisser,  et 
la  résistance  du  rail  qui  tend  à  l'empêcher  de  glisser  et  à  )a 
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faire  tourner.  Cette  dernière  résistance  est  la  plus  puissante 
et  l'emporte  sur  la  première.  Il  s'ensuit  que  la  roue  tourne, 
mais  que  ce  n'est  que  par  l'action  de  l'effort  taogentiet  que 
le  rail  exerce  sur  sa  drcooféreace,  qu'elle  surmonte  le  frot- 
tement de  l'essieu.  Cet  effort  laogentiel  du  rail  sur  la  roue 
est  dirigé  d'avant  eu  arrière  dans  la  directiou  du  rail;  son 
intensité  se  mesure  naturellement  sur  le  frottement  de  Vessieu 
qu'il  doit  surmonter;  il  est  accompagné  d'une  réaction  égale 
et  directement  opposée  de.  la  part  de  la  roue  sur  le  rail.  Cette 
réaction  produit  donc  un  effort  tangentiel  appliqué  d'arrière 
en  avant  par  la  roue  sur  le  rail,  et  cet  effort  est  proportionnel 
à  son  tour  au  frottement  de  l'essieu  dans  son  coussinet. 

Outre  les  actions  tangentiellea  que  toutes  tes  roues  exercent 
sur  les  rails,  comme  nous  venons  de  le  faire  voir,  il  faut 
encore  considérer  les  actions  normales  qu'elles  développent; 
ces  actions  normales  sont  proportionnelles  aux  pressions, 
c'e3t4-dire  en  général  aux  poids  que  les  roues  supportent. 

Nous  allons  reprendre  successivement  ces  diverses  actions, 
et  déterminer  leurs  intensités  et  leurs  effets. 

Et  d'abord,  en  ce  qui  concerne  l'action  tangentielle  des 
roues  motrices,  nous  avons  dit  plus  haut  que  toutes  les  résis- 
tances qui  retardent  le  mouvement  du  convoi  remorqué  par 
la  machine  :  les  frottements,  la  gravité,  la  résistance  de  l'air, 
sont  autant  de  causes  qui  doivent  augmenter  l'intensité  de 
l'^ort  tangentiel  exercé  par  les  roues  motrices  sur  tes  rails; 
parce  que  pour  chacune  d'elles,  la  machine  doit  développer 
une  force  motrice  .plus  grande,  prendre  sur  les  rails  un  appui 
nouveau,  et  exercer  au  point  de  contact  un  e0brl  supplémen- 
taire égal  à  la  résistance  qu'elle  a  à  vaincre. 

là  se  présente  une  question  délicate ,  celle  de  savoir  si  les 
résistances  propres  de  la  machine  ont  la  même  influence  que 
tes  résistances  des  vùtures  traînées  sur  l'intensité  de  l'effort 
exercé  par  les  roue»  motrices;  en  d'autres  termes  si  tes  roues 
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motrices  doivent  exercer  un  effort  particulier  sur  tes  rails  pour 
vaincre  les  résistances  que  la  machine,  prise  isolément,  oppose 
au  mouvement. 

Pour  résoudre  convenablement  cette  question,  qui  ne  présente 
pas  le  même  caractère  d'évidence  que  celle  qui  était  relative 
aux  résislauces  de  la  chaîne  traioée,  de  nouvelles  explications 
deviennent  nécessaires.  La  machine  joue  dans  la  question  un 
rôle  assez  compliqué  parce  qu'il  est  complexe.  La  locomotive 
est  en  même  temps  machine  et  voiture ,  eu  même  temps 
moteur  et  mobile,  en  même  temps  active  lorsqu'elle  produit 
la  force ,  et  pasàve  lorsqu'elle  se  fait  entraîner  par  celle-ci.  Les 
résistances,  selon  qu'elles  résultent  de  l'une  ou  de  l'autre  de  ces 
deux  manières  d'agir  de  la  machine,  ont  également  une  ma- 
nière toute  différente  d'agir  sur  les  objets  extérieurs.  Les  réâs- 
tances  qui  se  développent  dans  la  production  de  la  force 
n'influent  que  sur  cette  force;  elles  ne  sortent  pas  du  méca- 
nisme, et  ont  uniquement  pour  effet  de  diminuer  l'intensité 
de  la  puissance  motrice  mise  en  jeu  par  la  machine.  Les  réùs- 
tances,  qui  nai^ent  dans  le  mouvement  de  la  locomotive  con- 
ndérée  comme  voiture,  ne  restent  pas  renfermées  dans  celle-ci-, 
elles  se  font  sentir  au  dehors  sur  les  points  d'appui.  Dans 
les  premières,  l'action  directe  et  la  réaction  qui  l'accomp^e 
toujoura  sont  toutes  deux  appliquées  à  la  machine,  et  con- 
tribuent ensemble  à  neutraliser  la  puissance  produite;  dans 
les  secondes,  l'action  directe  seule  se  transmet  aux  organes 
moteurs  pour  combattre  la  puissance,  la  réaction  est  appliquée 
au  dehors  sur  les  corps  qui  fournissent  à  la  machine  l'appui 
nécessaire  pour  transformer  le  mouvement  de  rotation  de  ses 
roues  en  un  mouvement  de  translation  pour  elle  et  son  convoi. 
Ce  ne  sont  donc  que  les  résistances  de  la  locomotive  considé- 
rée  comme  voiture  qui  peuvent  exercer  de  l'influence  sur  les 
rails  par  l'intermédiaire  des  roues  motrices.  Ces  réâstances 
se  composent  des  frottements  de  glissement  et  de  roulement 
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des  roues  de  support,  et  du  frottement  de  roulement  des  roues 
anotrices. 

Pour  avoir  ta  preuve  des  proposiUons  qui  précèdent,  il  ^t 
nécessaire  d'analyser  avec  exactitude  ce  qui  se  passe  dans  la 
locomotive,  de  suivre  les  transformations  qu'éprouve  la  puis- 
sance depuis  son  développement  dans  les  cylindres  jusqu'à  son 
application  dans  les  roues  motrices,  d'examiner  les  résistances 
que  le  mouvement  développe,  de  voir  de  quelle  manière  elles 
se  transmettent,  et  de  ne  les  perdre  de  vue  qu'après  avoir 
reconnu  le  travail  dans  lequel  elles  s'absorbent. 

Nous  n'entrerons  pas  ici  dans  toutes  ces  considérations  qui 
nous  mèneraient  beaucoup  trop  loin  de  notre  sujet;  nou^  nous 
contenterons  de  faire  connaître  les  résultats  auxquels  nous  som- 
mes parvenu  dans  l'analyse  des  actions  qui  s'exercent  sur  les 
rails  pour  les  user. 

On  a  pu  voir  par  ce  qui  précède  que  l'action  de  la  cbai^e 
trûnée  est  double;  elle  s'exerce  une  première  fois  d'une  ma- 
nière directe  par  les  roues  des  voitures,  et  une  seconde  fois 
d'une  manière  indirecte  par  l'intermédiaire  des  roues  motrices, 
en  augmentant  la  résistance  au  mouvement,  et  en  obligeant 
les  roues  motrices  à  exercer  contre  les  rails  une  réaction  plus 
forte  pour  entraîner  le  convoi. 

Nous  avons  trouvé  que  si  l'on  représente  par  4  l'action  qu'une 
machine  et  son  tender,  circufant  sans  chaîne,  exercent  sur  les 
rails  pour  les  user,  l'action  d'une  voiture  vide  attelée  à  la  ma- 
chine sera  représentée  par  0.125,  en  y  comprenant  l'action 
directe  de  la  voiture  elte-mème ,  et  l'action  indirecte  qu'elle 
oblige  la  machine  k  excercer  de  son  câté  pour  la  tramer,  et 
que  l'acUon  d'un  tonneau  de  cha^  sera  représentée  par  0.04, 
en  y  comprenant  de  même  l'action  directe  de  cette  charge  et 
son  action  indirecte  par  l'intermédiaire  des  rou^  motrices  de 
la  machine. 

Au  moyen  de  ces  résultats,  qui  permettent  d'établir  une 
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commune  mesure  entre  les  différeotes  actions  qui  influent  sur 
l'usure  des  rails ,  la  détermination  des  effets  dûs  à  chacune 
de  ces  actions  ne  dépend  plus  que  de  l'observation. 

Nous  avons  fait  à  cet  égard  des  expériences  sur  des  rails 
placés  dans  diverses  circonstances,  et  fabriqués  avec  du  fer 
de  diverses  qualités;  nous  avons  mesuré  la  perte  de  matière 
que  ces  rails  avaient  subie,  le  nombre  de  machines ,  de  voitures 
et  de  tonneaux  de  chaîne  auxquels  ils  avaient  donné  passage, 
et  nous  en  avons  conclu,  qu'en  prenant  une  moyenne  pour 
les  différentes  qualités  de  fer  employées,  et  en  tenant  compte 
de  Vaction  supplémentaire  des  freins  etc.,  le  parcours  d'une 
machine  et  de  son  tender  marchant  sans  chaire  sur  un  myria- 
mètre  de  longueur  de  voie,  usait  les  deux  rails  de  la  voie 
d'une  quantité  de  100  gramme  environ  pour  les  deux  rails; 
que  le  transport  d'une  voiture  vide  occasionnait  une  usure'  de 
12  Vs  grammes;  et  celui  d'un  tonneau  de  chaîne,  une  usure 
de  4  grammes. 

Il  nous  reste  à  examiner  à  quelle  dépense,  à  quelle  perte 
de  valeur  correspondent  les  pertes  de  poids  que  nous  venons 
d'indiquer. 

A  cet  égard  voici  comment  nous  raisonnerons. 

Les  rails  du  modèle  généralement  employé  aujourd'hui  au 
chemin  de  fer  belge  pèsent  27  kil.  le  mètre  courant.  On  peut 
compter  qu'ils  ne  seront  hors  de  service  qu'après  avoir  été 
réduits  par  l'usure  au  poids  de  20  kil.  Cherchons  quelle  est  ta 
perte  de  valeur  qui  correspond  à  la  perte  de  7  kil.  sur  leur 
poids.  Un  rail  i^euf  de  27  kil.,  à  raison  de  fr.  0.50  le  kilog., 
vaut  fr.  8.10.  Un  rail  usé,  de  20  kil.,  à  raison  de  fr.  0.125 
le  kilog.,  vaut   fr.  2.50.    La    perte  de  valeur   est  donc  de 

fr.  8.10  —  2.50  =  5.60 

pour  7  kil.,  soit  de  fr.  0.80  par  kilog. 

A  ce  prix,  ta  perte  de  valeur  qu'éprouvent  les  rails  après 
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le  passage  d'une  machine  sans  chaîne  est  par  myriamëtre 
de  :  iOO  grammes,  à  fr.  0.80  le  kil Fr.  0.080 

La  perte  qu'ils  éprouvent  après  le  passage  d'une  voiture 
vide,  est  de  :  12  Vi  grammes,  à  fr.  O.BO  le  kil.,  .  .  Fr.  0.010 

La  perte  éprouvée  après  le  passage  d'un  tonneau  de  charge 
est  de  :  4  grammes,  à  fr.  0.80  le  kil., Fr.  0.005 

Ici  se  présente  naturellement  une  question  analogue  à  celle 
que  nous  avons  examinée  plus  haut  à  propos  de  la  détérioration 
des  traverses  :  les  résultats  auxquels  nous  venons  d'arriver 
sont-ils  particuliers ,  applicables  seulement  au  système  des 
niils  belges,  ou  bien  ont-ils  un  caractère  plus  général  et 
penvent^ls  être  appliqués  à  tous  les  systèmes? 

Pour  résoudre  celte  question ,  nous  procéderons  comme  nous 
avons  fait  pour  les  traverses  :  nous  supposerons  différents 
systèmes,  et  nous  chercherons  à  quel  chiffre  de  dépense  chacun 
donne  lieu. 

Et  d'abord  dans  cette  comparaison,  nous  devrons  avoir  égard, 
non-seulement  aux  frais  de  la  détéiioration  des  rails,  mais  encore 
aux  intérêts  du  capital  absorbé  dans  l'établissement  de  chaque 
système. 

Les  rails  belges  de  27  kil.  au  mètre  courant  coûtent  par 
myriamètre  de  voie,  à  raison  de  fr.  0.50  le  kilog., 

27  X   10,000  X  2  X  0.50  =  162,000  frs., 

dont  lea  intérêts  pour  un  an  s'élèvent  à  8,100  frs.  En  sup- 
posant que  le$  voies  donnent  en  moyenne  par  an  passage  à 
5,000  convois  composés  d'une  machine,  de  11  voitures  et  de 
20  tonneaux  de  charge ,  ce  qui  s'éloigne  peu  de  la  réalité 
sur  les  chemins  de  fer  belges,  chaque  convoi  enlèvera  des 
rails  un  poids  de  : 

100  +  11  X  12  Va  +  20  X  4  =  517  grammes, 

et  les  5,000  convois  useront  les  rails  de  951  kil.  Or  comme, 
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d'après  les  dimensions  et  les  poids  des  rails  belges,  le  \â\ogf. 
d'usure  coûte  fr.  0.80,  la  dépose  annuelle  due  à  la  détériora- 
tion sera  de  951  X  0.80  =  761  frs.  De  manière  que  la  dépense 
totale  pour  tes  rails  belges  sera  de  8,100  +  761  =  8,861  frs. 
par  myriamètre. 

Examinons  à  présent  quelle  sera  la  dépense  analogue  pour 
d'autres  systèmes  de  rails. 

Et  d'abord,  remarquons  qu'il  est  inutile  de  nous  occuper  des 
râls  à  double  bourrelet ,  attendu  qu'à  poids  ^1  l'usage  de  ces 
rails  doit  toujours  être  plus  coûteux.  En  effet,  lorsqu'un  de  ces 
rails  est  usé  du  cèté  supérieur,  on  ne  peut  pas  le  retourner 
comme  on  le  croit  communément;  parce  qu'il  est  imposable 
que  le  bourrelet  usé  remplisse  la  place  du  bourrelet  entier  dans 
le  cousûnet,  et  qu'ainsi  la  stabilité  du  rail  se  trouverait  compro- 
mise si  l'on  voulait  le  retourner.  Or,  dès  que  le.  rail  ne  peut 
être  retourné ,  il  est  clair  que  tout  le  poids  de  fer  qui  se 
trouve  dans  le  bourrelet  inférieur  ne  sert  à  rien  pour  l'usure, 
tandis  qu'il  augmente  le  poids  du  rail,  et  par  conséquent  l'in- 
térêt du  capital  d'établissement.  Aussi  nous  paraît-il  qu'il  est 
infinement  préférable  d'augmenter  la  force  des  rails  en  ren- 
forçant leur  bourrelet  supérieur,  qu'en  dédoublant  celui-â  au 
moyen  d'un  second  bourrelet  inférieur. 

Ceci  posé,  supposons  en  premier  lieu  un  rail  de  22  kil.,  tel 
que  ceux  employés  primitivement  au  chemin  de  fer  belge.  Ce 
rail  pouvait  perdre  kil.  3.6  de  son  poids,  avant  d'être  bors  de 
service.  La  perte  de  valeur  correspondant  à  cette  perte  de  poids 
était  de 

22  kil.  X  fr.  0.50  -  18.4  kil.  X  fr.  0.125  =  fr.  4.30. 
Le  kilogramme  de  fer  usé  revenait  donc  à  : 

i.3 

=  Fr.  1.20  eoTiron, 

3.6 

c'est-à'dire  moitié  en  sus  de  la  dépense  analogue  pour  les 
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rails  de  27  kil.  D'ua  autre  c6té  cependant  les  intérêts  du  capi- 
tal étaient  moindres,  car  le  myriamètre  de  voie  revenant  à 

22  X  10,000  X  2  X  0.50  =  152,000  fre., 

les  intérêts  annuels  ét^ent  de  6,600  frs.  La  dépense  totale 
s'élevait  pour  ces  rails  par  myriamètre,  savoir  : 


iriTOis  annuellement,  s< 

lit 

Enaernlde  à 

.   Fr.  mi.oo 

La  dépense  totale  des  nuls  de  22  kil.  parait  d'après  cela 
moins  grande  que  celte  des  rails  de  27  kil.;  mais  si  l'on  fait 
entrer  en  ligne  de  compte  les  rails  qui  se  brisent  sous  le 
passage  des  convois,  circonstance  dont  nous  parlerons  plus 
loin,  et  si  l'on  remarque  que  la  dépense  de  ce  dernier  chef 
s'élevait  pour  les  rails  de  22  kil.  à  Vs  p.  ^/o  environ  du  capi- 
tal par  an,  tandis  que  pour  les  rails  de  27  kil.  elle  ne  s'élève 
qu'à  '/so  p.  ^/o,  on  verra  que  la  différeuce  disparaît  presque 
entièrement,  et  qu'elle  est  même  à  l'avantage  des  rails  de 
27  kil.,  si  l'on  tient  compte  de  toutes  les  dépenses  extraor- 
dinaires qui  sont  souvent  la  suite  de  la  rupture  d'un  rail  sous 
le  passage  d'un  convoi. 

Examinons  à  présent  un  rail  de  55  kil. ,  et  supposons  que  ce 
rail  soit  conformé  de  manière  à  pouvoir  se  réduire  à  20  kil. 
avant  d'être  hors  de  service,  ainsi  que  nous  l'avons  admis  pour 
le  rail  de  27  kil.,  ce  qui  suppose  subsidiairement  que  l'excédant 
du  poids  a  été  employé  à  renforcer  le  bourrelet  supérieur.  Un 
pareil  rail  coûtera  évidemment  peu  du  chef  de  détérioration, 
car  pour  une  perte  de  poids  de  15  kil.  il  n'éprouvera  qu'une 
perte  de  valeur  de 

55  kil.  X  fr.  0.50  —  20  kil.  x  fr.  0.125  =  fr.  8.00 
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de  maoière  que  le  Idlt^ramme  de  fer  usé  ne  revendra  qu'à 

8 

=  Fr.  0.53 

15 

L'usure  annuelle  après  le  passage  de  3,000  convois  étant  de 
951  kit. ,  ta  dépense  de  ee  chef  sera  de  951  X  0.35  =  504  fre. 
Mais  la  dépense  en  capital  étant  de 

55  X  10,000  X  2  X  0.50  =  210,000  frs., 
les  intérêts  annuels  comporteront  une  dépense  de  10,500  frs. , 
de  manière  que  ta  dépense  totale  s'élèvera  par  myriamètre  à 
11,004  frs.,  ce  qui  est  beaucoup  au-dessus  de  la  dépense  due 
aux  rails  de  27  kil. 

L'équilibre  se  rétablirait  si  les  rails  de  55  kil.  étaient  des- 
tinés à  donner  passage  à  une  quantité  beaucoup  plus  con- 
sidérable de  convois  pendant  une  année;  ainsi,  si  le  nombre 
de  convois,  au  lieu  d'être  de  5,000,  était  de  50,000,  les 
rails  de  27  kil.   coûteraient  par  an  8,100  frs.  d'intérêts,  et 

50,000  X  kU.  0.517  X  fr.  0.80  =  7,608  frs. 
de  détérioration,  ensemble  15,708  frs.   Les  rails  de  55  kil. 
coûteraient  de  leur  coté  10,500  frs.  d'intérêts,  et 

50,000  X  kil.  0.517  X  fr.  0.53  =  5,040  frs. 
de  détérioration,  ensemble  15,540  frs.,  c'est-à-dire  moins  que 
ceux  de  27  kil. 

On  peut  oonclure  de  ce  calcul,  que  les  rails  pesants  sont 
avantageux  sur  les  chemins  très-fréquent  es,  mais  que  ceux 
de  55  kil.  au  mètre  courant  exigeraient  déjà  pour  se  trouver 
dans  des  conditions  économiques  une  circulation  extrêmement 
acUve ,  c'est-à-dire  surpassant  dix  fois  celle  qui  a  lieu  sur 
les  chemins  ordinaires. 

Nous  pouvons  conclure  de  tout  ce  qui  précède ,  que  les 
rails  de  27  kil.  forment  une  espèce  de  moyenne  entre  les 
rails  économiques  mais  faibles,  et  les  rails  forts  mais  coûteux, 
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et  que,  sous  le  double  rapport  de  la  solidité  et  de  l'économie, 
ils  sont  tes  plus  avantageux  pour  des  chemins  qui  se  trouvent 
dans  les  conditions  ordinaires,  quant  à  l'activité  de  la  circu- 
lation. Nous  pourrons  donc  considérer  les  résultats  auxquels 
nous  sommes  parvenu  dans  l'évaluation  de  leur  détérioration, 
comme  s'appliquant  à  la  plupart  des  cas  qui  se  présentent 
dans  l'exploitation  des  chemins  de  fer. 

Il  nous  reste  à  parler  d'une  branche  de  dépenses,  qui  ne 
Tait  pas  partie  à  proprement  parler  des  dépenses  de  dépé- 
rissement du  matériel,  mais  qui  a  tant  de  connexité  avec 
la  question  de  l'usure  des  rails,  que  nous  n'aurions  pas  pu 
choisir  d'occasion  plus  favorable  pour  en  parler,  qu'à  propos 
de  cette  question.  11  s'a^t  des  fers  de  la  voie  :  rails,  cous- 
tunets,  chevilles,  clavettes,  qui  se  brisent  sous  le  passage  des 
convois,  ou  à  l'occasion  de  ce  passage. 

Nous  avons  fait  voir  plus  haut  qu'à  l'^rd  des  rails,  il 
fallait  soigneusement  distinguer  les  effets  de  l'usure  de  ceux 
de  la  rupture.  Ces  derniers  ne  dépendent  pas  directement 
du  temps ,  mais  bien  des  défauts  qui  se  trouvent  dans  le 
fer,  des  chocs  que  les  convois  impriment  aux  rails,  de  l'action 
du  froid  qui  rend  le  fer  cassant,  etc.,  toutes  causes  dont 
l'expérience  seule  peut  faire  appréder  les  effets,  et  dont  les 
résultats  quant  à  la  dépense  doivent  être  ajoutés  à  ceux  de 
l'usure  insensible. 

£n  ce  qui  concerne  les  rails,  la  fréquence  de  leur  rupture 
dépend  considérablement  de  leur  force  ou  de  leur  poids.  Nous 
avons  à  cet  égard  fait  en  1840  et  1841  des  relevés  curieux 
sur  la  rupture  comparative  des  rails  de  diffôrents  modèles 
placés  dans  la  voie,  et  soumis  à  peu  près  aux  mêmes  actions. 

En  1840,  il  existait  dans  les  voies  en  exploitation  : 


En  rails  du  1"  modèle  pesaot  19  kil.  pu  inèUe.  '. 

.    306000  mètres  cour' 

f     ■          7.      tSkil.          »    .  . 

.    588000       » 

.          »     »           >       WUl.           >     .  . 

.    979000       * 
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Od  remplaça  pendant  cette  année  pour  cause  de  rupture  : 


de  nilg  da  t'  modèle,  soit.  .  .    0.83  p.  "Iv 
1303     n  >  >  3<       »  ...    0.»  p.  oit 

sa      ■  B  >  S*       ■  ...    0.03  p.  •/* 

En  1841,  il  enstait  dans  les  voies'  en  exploitation  : 

EnraiUda  1' modale  peunt  10  kil.  par  mèirecoDr'.  .  .  204000  met.  coar*. 

»  S*    »  >       fl  kil.         »         »    .  .  .  S8M00    ■       » 

»  3>    »  »       39  kil.         B         >     .  .  .  iS3000    *       « 

K  4<     >      ^    B        ST  Ul.  n  >     .  .  .       ISSOO    »        » 

On  remplaça  pendant  ta  même  année,  pour  cause  de  rupture  : 

1.00  p.  */• 
O.M  p.  Oh 
SI     N  ■  n  3-      D  »...    0.08  p.  *fi 

iS     1  B  >  i<     >  >      .  .  .    0.17  p.  <Vi> 

Cette  dernière  série  de  chiffires  contient  une  anomalie,  en 
ce  qu'il  est  impossible  que  la  rupture  des  rails  du  4"'  modèle 
soit  plus  fréquente,  proportion  gardée,  que  celle  des  rails  du 
5"  modèle  qui  sont  plus  faibles.  Cette  anomalie  s'explique 
aisément  par  le  petit  nombre  de  rails  du  4"*  modèle  qui  se 
trouvaient  placés  en  1841,  l'influence  des  causes  accidentelles 
et  anomales  se  faisant  sentir  davantage  sur  de  petites  quan- 
tités et  disparaissant  dans  les  grandes. 

En  faisant  abstraction  de  cette  anomalie ,  on  voit  une 
progression  remarquable  dans  la  fréquence  de  la  rupture  à 
mesure  que  tes  rails  deviennrat  plus  faibles. 

Comme  les  rails  d'un  même  modèle,  à  mesure  qu'ils  s'usent 
perdent  de  leur  force,  il  résulte  également  de  ce  qui  précède 
que  la  fréquence  de  la  rupture  n'est  pas  toujours  la  même 
pour  tes  rails  d'un  même  modèle ,  et  qu'elle  augmente  avec 
l'âge  de  ceux-ci. 

Si  l'on  prend  pour  point  de  départ  I^  rails  de  27  Iti).,  on 
pourra  admettre  d'après  les  résultats  ci-dessus,  que  leur  rupture 
annuelle  sous  le  passage  moyen  de  5,000  convois,  comporte 
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i  par  mille  environ,  lorsque  tes  rails  sont  neufs',  et  6  par 
'  mille  à  peu  près,  lorsqu'ils  sont  réduits  au  poids  de  20  à  22  kil., 
ce  qui  les  ramène  à  la  force  des  rails  du  2"*  modèle. 

La  rupture  annuelle  des  rails  doit  doue  augmenter  d'année 
en  année  depuis  1  p.  ^loo,  lorsqu'ils  viennent  d'être  placés, 
jusqu'à  6  p.  *^/oo,  lorsqu'ils  sont  sur  le  point  d'être  mis  hors 
de  service  pour  cause  d'usure. 

La  dépense  qui  résulte  de  la  rupture  des  rails  est  évidem- 
ment une  dépense  supplémentaire  qui  n'est  pas  comprise  dans 
celle.de  l'usure  insensible,  car  il  est  clair  qu'un  rail  qui  se 
brise  avant  d'être  usé,  cause  plus  de  perte  qu'un  autre  qui 
s'use  jusqu'au  bout.  Cependant  d'un  autre  côté  il  ne  faut 
pas  ajouter  la  dépense  de  la  rupture  tout  entière  à  celle  de 
l'usure,  sinon  il  y  aurait  double  emploi.  En  effet  un  rail 
qui  se  brise  après  avoir  été  parcouru  par  exemple  par  40,000 
convois  occasionne  moins  de  perte  que  celui  qui  se  brise 
étant  neuf,  parce  que  le  premier  a  déjà  subi  une  déprédation 
qui  a  été  portée  en  compte  sur  la  dépense  de  l'usure.  Là  perte 
qu'occasionne  le  rail  partiellement  usé  n'est  que  celle  de  son 
remplacement,  moins  la  dépense  qui  lui  a  déjà  été  portée  en 
compte  du  chef  d'usure,  à  raison  du  parcours  qu'il  a  supporté; 
de  manière  qu'un  rail,  qui  se  briserait  au  moment  ob  il  va 
être  remplacé  pour  cause  d'usure  insensible,  n'occasionnerait 
exactement  aucune  perte. 

Donnons  un  exemple  du  calcul,  propre  à  faire  connaître  la 
perte  réelle  occasionnée  par  un  rail  qui  se  brise  après  un  cer- 
tain parcours. 

Un  rail  qui  se  briserait  après  un  parcours  de  100,000  convois 
occasionnerait  la  perte  suivante,,  par  mètre  courant. 

Son  remplacement  coûte,  savoir  : 

sa  valeur  primitive  :  27  kil.  X  fr.  0.30  ~  frs.  8.10, 

moins  la  valeur  qu'il  conserve,  et  que  nous  allons  chercher. 

Nous  avons  vu  qu'un  convoi  use  les  rails  de  517  grammes 


dby  Google 


99S  CBAPmis  itsuviftin. 

par  myriamètre;  chaque  rail  s'use  donc  par  mètre  courant  de 

317 

=  gr.  0.0139 

20000 

soùs  le  passage  d'un  convoi,  et  par  conséquent  de  kil.  1.59 
sous  le  passage  de  100,000  convois  ;  le  poids  que  le  rail  con- 
serve après  ce  passage  est  donc  de  27  —  1.59  —  25.41  kil., 
qui,  à  raison  de  fr.  0.125  par  \à\o^.,  représratent  une  valeur 
de  fr.  5.18. 

Le  remplacement  coule  doue  fr.  8.10  —  fr.  5.18  ==  fr.  4.92. 

il  faut  en  retrandier  la  dépense  qui  a  déjà  été  portée  en 
compte  du  chef  d'usure  insensible,  et  qui  est  de  kil.  1.58  à 
fr.  0.80  le  kilog.,  soit  fr.  1.27. 

La  perte  occasionnée  par  la  rupture  du  rail  est  donc  de 
fr.  4.92  —  fr.  1.27  =  fr.  3.65. 

En  adoptant  cette  manière  de  calculer,  il  nous  sera  facile, 
au  moyen  des  données  d'expérience  que  nous  possédons ,  d'éva- 
luer ce  que  doit  coûter  le  remplacement  des  rails  brisés,  lorsque 
te  service  est  parvenu  à  un  état  permahent,  c'est-à-dire,  lors- 
que ce  remplacement,  au  lieu  d'augmenter  d'année  en  année 
comme  aujourd'hui,  est  devenu  constant,  et  se  compose  des 
mêmes  quantités  tous  les  ans. 

Fixons  d'abord  l'âge  moyen  d'un  rail.  Sous  un  parcoure 
annuel  de  3,000  convois,  un  rail  perd  par  an  3,000  X  gr.  0.0159 
=  gr.  47.55  de  son  poids.  Un  rai)  de  27  kil,  pouvant  perdre 
7  kil.  soit  7,000  grammes,  on  voit  que  sa  durée  ne  peut  pas 
atteindre  150  ans,  et  si  l'on  tient  compte  des  rails  qui  se 
brisent  avant  d'être  complètement  usés,  on  reconnaîtra  qu'il 
ne  faat  pas  leur  attribuer  une  durée  moyenne  de  plus  de 
120  ans.  Â  ce  compte,  il  faut  admettre  que  lorsque  le  service 
est  parvenu  à  son  état  permanent ,  c'est-à^ire  lorsque  le 
renouvellement  des  rails  est  devenu  uniforme  tous  les  ans,  on 
doit  remplacer  chaque  année  ta  120'  partie  des  rails  exis- 
tants, et  que  par  conséquent,  dans  un  myriamètre  courant  de 
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vMe,  OD  a  par  parties  égales  des  rails  de  tous  les  fig«8,  depiiia 
I  an  jusqu'à  120  aos.  Nous  admettrons  d'après  cela  que,  dans 
un  myriamètre  moyen,  il  y  a  : 


S000°>  de  rails  >ï>Dt  an  ige  mojeD  de  . 


tiOO»- 
8000" 


Nous  admettrons  ensuite,  d'après  les  résultats  d'expérience 
rapportés' plus  haut,  que  les  rails  de  15  ans  donnent  par  an 
1  p.  <"/oo  de  rupture;  ceux  de  45  ans,  2  p.  '*'^/oo;  ceux  de 
75  ans,  5  p.  ""If»;  et  ceux  de  405  ans,  5  p.  "/oo. 

Il  $n  réeuhe  que  : 

Sur  les  SOOO"  de  rails  Sgés  de  iS  ans,  il  rompra  par  in ...   .  S~ 

Sur  les  SOOO-          ■      s         45    ■             »              >  .   r  .   .  10- 

Suf  les  5000"           »      B          73     n              »                »   ....  18- 

Sar  les  SOOO-          «      d       103    >            »              »  .   .  .  .  3»> 

El  que  SUT  le  mjriamàlM  entier,  il  rompn .  OC- 

Cette  quantité  n'indique  pas  la  totalité  de  la  longueur  de 
rails  à  remplacer  annuellement,  longueur  que  noue  avons  mon- 
trée devoir  s'élever  à  la  IW^  partie  des  rails  existants,  soil 
à  167  m.,  attendu  que  le  surplus,  jusqa'i  cette  longueur  de > 
167  m.,  se  compose  de  rails  usés  mais  non  rompus. 

Calculons  acluellement  la  perte  de  valeur  qui  résultera  de 
la  rupture  annuelle  de  55  mètres  courants  de  rails. 

Les  55  mètres  pèsent  neufs  55  X  27  =  1485  kil. 

Lorsqu'on  les  remplace,  ils  ont  perdu,  savoir  : 

Les  9*  igés  de  lil  ans  ont  t>erda  par  an  et  |>ar  mètre 

gr-  tl-SH.  ansembk kil.  3.6 

Les  tO-  igés  de  4S  ans  ont  patda t   '  '     °  ^^-^ 

Les  IS~  Ig^  de  TS  ans  ont  perdu i>  ^.S 

Lei  35-  igds  d»  IW  a»  ont  perdu »  lU.S 

LeaSS-  ont  donc  perdu kit.  909.3 

Il  en  résulte  que  les  55  mètres,  qui  neufs  pèsent  1485  kil., 
ne  pèfloit  plus  au  moment  de  leur  rupture  que  kit.  1281.7,  et 
comme  le  kilog.  de  fer  neuf  coule  fr.  0.50,  tandis  que  le  vieux 
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ne  vaut  que  fr.  0.125,  la  perte  totale  de  valeur  qui  résulte  de 

la  rupture  est  de 
1485  kil.  X  fr.  0.50  —  1281.7  kil.  X  fr.  0.125  =  fr.  285.29. 

Mais  une  partie  de  cette  perte  est  déjà  portée  en  compte  sur 
l'usure  insensible,  puisque  l'on  a  porté  en  dépense,  à  raison 
de  fr.  0.80  le  kilo^mme,  la  perte  de  poids  que  le  rail  subit 
sous  l'action  des  convois.  La  perte  de  poids  déjà  subie  par  les 
rails  au  moment  de  leur  rupture,  a  été  trouvée  plus  haut  égale 
à  kit.  205.5;  la  dépense  qui  en  résulte,  et  qui  est  déjà  portée 
sur  l'usure,  est  de  203,5  X  0.80  =  fr.  162.64.  Cette  dépense 
doit  être  déduite  de  celle  trouvée  plus  haut  pour  la  perte, de 
valeur  due  à  la  rupture.  Le  reste 

fr.  285.29  —  fr.  162.64  =  fr.  122.65 
représente  la  dépense  supplémentaire  occa^onnée  par  les  rails 
qui  se  brisait  ayant  d'être  complètement  usés. 

C'est  donc  ce  chifire  de  fr.  122.65  que  nous  devrons  adopter 
comme  indiquant  par  an,  et  sous  un  parcours  de  5,000  convois, 
la  perte  de  valeur  occasionnée  par  les  rails  qui  se  brisent  sur 
un  myriamètre  de  longueur,  lorsque  le  service  est  parvenu  à 
un  état  permanent  et  uniforme. 

Passons  actuellement  à  la  rupture  des  coussinets,  des  che- 
villes et  des  clavettes. 

A  cet  égard  nous  avons  réuni  dans  le  tableau  ci-après,  N"  44, 
des  données  d'expérience  que  nous  avons  recueillies  dans  les 
résultats  de  cinq  années  d'exploitation  au  chemin  de  fer  belge. 
On  y  verra  que  la  fraction  qui  représente  le  renouvellement 
annuel  des  coussinets,  des  chevilles  et  des  clavettes  n'a  aucune 
tendance  régulière  à  augmenter  ou  à  diminuer  d'une  année  à 
une  autre,  comme  il  est  d'ailleurs  aisé  de  le  prévoir  d'avance, 
et  que  la  moyenne  pour  le  renouvellement  annuel  est  jde  0.86 
p.  "/o  pour  les  coussinets,  et  de  0.87  p.  %  pour  les  chevilles 
et  icR  clavettes. 
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TABLEAU  N"  44. 


tuT  m  mwan,  chitiuis  ti  cumris  lusts  Dirais 
ouiLoms  mu. 


1 

COUSSINETS. 

ODÀNTITËg 

TOTALES 
KMnOJÉES. 

QCAHTITts 

■ustes. 

UPHMT. 

aOlNTITtg 
TOtUÏS 

BMSiES. 

upron. 

ma 

9,731,000  Ul. 

69.047  kU. 

0.71  p.«/« 

1,128,000  kll. 

6,693  UL 

0.89  p-oi» 

1841 

9,870,000    » 

89,881    ■ 

0.91  p.»/. 

1,142,000    » 

8.675    . 

0.76  p.  •/» 

IMS 

l,S4B,3D0  ptèc 

llJ)S9pk. 

0.78  p.oi* 

4,9B4,HeO  pièc. 

32.558  pik. 

0.66  p.»/« 

1  184S 

»,B81,000    . 

11,718    B 

0.74  p.»/i 

5,056300    » 

93,611    » 

1.06  p.»/» 

lau 

1,866,000    . 

il,670    » 
e 

1.18  p.«/o 

5,971,200    » 

■ojeDD 

76,627    B 

1.28  p.<i/s 

0.86  p.«/« 

0.87  p.*rt 

D'après  les  résulUte  du  tableau  précédent ,  il  nous  sera 
fadie  de  calculer  la  dépense  qui  provient  de  la  rupture  d^ 
coussinets,  des  chevilles  et  des  clavettes. 

Uo  inyriamètre  de  ample  voie  contient  200,000  bil.  de 
cousânets  en  fonte.  S'il  se  brise  par  an,  et  sous  le  passée 
de  3000  convois  pareils  à  ceux  décrits  plus  haut,  0.86  p.  "lo 
sur  cette  quantité,  le  poids  des  coussinets  rompus  sera  de 
2000  X  0.86  =  4720  kil.  Les  coussinets  neufs  valent  fr.  0.21 
le  kilogramme;  la  fonte  vieille  ne  vaut  pas  plus  de  fr.  0.09; 
la  perte  occasionnée  par  la  rupture,  est  donc  de  fr.  0.12  par 
lûlogramme.  D'-après  cela  les  1720  kil.  brisés  occasionneront 
une  dépense  de  1720  X  0.12  =fr.  206.40. 
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Quant  aux  chevilles  et  aux  clavettes,  ud  myriamètre  de  voie 
en  contient  nioyeTinemeiit  20,000  kil.  Il  se  brise  par  an 
0.87  p.  »/o  de  r^tte  quantité,  soit  :  200  X  0.87  =  474  kil. 
Les  chevilles  et  clavettes  neuves  valent  fr.  0.50  lo  kilog.; 
vieilles,  elles  ne  valent  plus  que  fr.  0.15,  la  perte  est  donc 
de  fr.  0.55,  ce  qui  sur  174  kil.  donne  174  X  0.35  =  fr.  60.»0. 

En  récapitulant  tout  ce  qui  précède  nous  trouvons  que  le 
parcours  de  5,000  convois,  composés  d'une  madùne,  de  11  voi- 
tures et  de  W  tonneaux  de  charge,  donne  lieu  à  une  dépense 
qui  s'élève  par  myriamètre  : 

Pour  les  rails,  ï Frs.  12î.8b 

Pour  1««  coussloels,  ï »    306.40 

Povr  les  eherllles  ei  daveUes,  ï  .  .  .     ■     60.90 

Ensemblei Pn.  389.9S 

La  dépense  par  convoi  est  donc  de  : 

Fr.  389.99 

-^  Fr.  0.13 

3000 

Cette  dépense  doit  encore  être  subdivisée  entre  les  différents 
éléments  qui  composent  le  convoi ,  c'est-à-dire  la  machine , 
les  voitures  et  la  charge.  Il  est  assez  diffîdie  de  savoir  au 
juste  quelle  est  l'inQuence  de  chacun  de  ces  éléments  sur 
la  rupture  des  rails ,  coussinets ,  etc.  ;  on  pourrait  prendre 
pour  mesure  de  cette  înQuence  le  poids  des  divers  éléments, 
c'est-à-dire  1  pour  un  tonneau ,  5  pour  une  voituce,  et  20  environ . 
pour  une  machine;  mais  il  faut  remarquer  que  l'inQuence  sur 
la  rupture  doit  augmenter  plus  rapidement  que  les  poids  , 
de  manière  qu'il  serait  plus  exact  d'adopté  la  proportion 
trouvée  plus  haut  pour  l'influence  sur  l'usure,  d'après  laqudle 
on  a  4  pour  un  tonneau,  12  *k  pour  une  voiture,  et  100  pour 
une  machine.  L'adoption  de  cette  proportion  aurait  encore 
pour  avantage  de  mettre  plus  d'uniformité  entre  les  calculs 
relatifs  à  la  rupture  et  à  l'usure. 
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Ed  partant  de  cette  base,  nous  trouverons  que  la  dépense 
par  myriamètre,  pour  la  rupture  des  rails,  cous^nets,  che- 
villes et  clavettes,  est  : 

Pour  UDe  nuchine,  de Fr.   O.MI 

Ponr  une  TOitnre  fide,  de ■    O.OOS 

Pour  un  tonoean  de  cbarge,  de   ...   .      »    0.003 

Ajoutant  respectivement  ces  chiffres  à  ceux  trouvés  plus 
haut  pour  la  dépense  due  à  Fusure  des  rails,  nous  trouverons 
que  la  dépense  totale  par  myriamètre  pour  le  dépérissement 
des  fers  de  la  voie  est  : 

Pour  une  machiiie,  de Fr.    0.121 

Pour  une  loiiure  «ide,  de ■    0.019 

Pour  UD  tonneau  de  cbirge,  de   ...   .      ■    0.005 
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CALCUL   DU   TRAVAIL   EFFECTUÉ. 


Dans  les  sept  chapitres  précédents  nous  avous  exposé  daos 
le  plus  grand  détail  tout  Tensenible  des  dépenses  de  l'exploi- 
tation. Nous  allons  actuellement  entamer  une  seconde  partie 
de  notre  travail ,  en  recherchant  les  quantités  de  travail  de  toute 
espèce  que  ces  dépenses  ont  permis  d'exécuter.  Nous  mettrons 
plus  lard  en  regard  les  dépenses  effectuées  et  les  quantités 
de  travail  qui  leur  sont  corrélatives,  et  nous  tirerons  de  cette 
comparaison  une  conclusion  qui  sera  le  résultat  que  nous  cher- 
chons, savoir  :  le  prix  de  revient  de  chaque  espèce  de  travail. 

Dans  le  calcul  des  quantités  de  travail  effectuées,  nous  sui- 
vrons, comme  pour  les  dépenses,  la  subdivision  que  nous  avons 
établie  dans  le  chapitre  II  entre  les  différents  genres  de  travail. 
Nous  nous  demanderons  donc  séparément  : 

.  ^'  Quelle  a  été  la  quantité  du  travail  d'embarquement , 
c'est-à-dire,  le  nombre  d'unités  de  charge  embarquées,  débar- 
quées, etc.? 
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2"  Quelle  a  été  la  quantité  du  travail  de  charri^,  c'està- 
dire,  le  nooibre  des  voitures  de  toute  espèce  transportées,  et 
la  distance  du  transport? 

5°  Quelle  a  été  la  quantité  du  travail  de  traction,  c'estrà- 
dire,  le  nombre  de  locomotives  transportées,  et  la  distance  du 
parcours? 

4°  Quelle  a  été  la  quantité  du  travail  de  conservation  et  d'en- 
tretien, c'est-à-dire,  le  développement  des  routes  entretenues? 

5°  Quelle  a  été  la  quantité  du  travail  de  surveillance,  c'est- 
à-dire,  le  développement  des  'routes  survàllées?  question  à 
laquelle  la  réponse  sera  la  même  que  pour  la  question  pré- 
cédente. 

6°  Enfin ,  quelle  a  été  la  quantité  du  travail  définitif  de 
fexploitation ,  c'est-à-dire,  le  nombre  des  unités  de  chai^  de 
toute  espèce  transportées,  et  la  distance  de  leur  transport;  en 
d'autres  termes,  la  quantité  des  unités  de  trafic? 

Nous  résoudrons  accessoirement  quelques  autres  questions, 
qm  nous  fourniront  des  données  utiles  pour  la  suite  de  notre 
analyse  des  dépenses  : 

7°  Quels  ont  été  les  poids  traînés  par  les  machines,  et  la 
distance  à  laquelle  ils  l'ont  été? 

8°  Quel  a  été  le  travail  dynamique  effectué  par  tes  machines? 

9°  Quel  a  été  le  travail  moyen  effectué  par  chacun  des  élé- 
ments de  l'exploitation,  c'est-à-dire,  de  quelle  manière  a-t-on 
utilisé  les  divers  moyens  d'exploitation? 

%i.  —  Calent  da  tivvait  d'embarquemeitt. 

Quand  un  article  quelconque  de  transport ,  soit  voyageur, 
soit  marchandise ,  se  présente  au  chemin  de  fer,  il  a  deux 
sortes  d'opérations  bien  distinctes  à  subir  :  les  unes  se  rap- 
portent au  transport  proprement  dit,  les  autres  comprennent 
un  certain  nombre  de  formaUtés  accessoires  qui  ne  doivent 
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s'exécuter  qu'une  fois  pour  tout  le  voyage,  et  qui ,  pour  cette 
raison,  sont  tout-à-fait  indépendantes  de  ta  longueur  du  par- 
cours ;  ces  formalités  consistent  :  pour  le  TOi^ageur,  dans  la 
distribution  du  billet  au  bureau  de  recettes,  dans  son  contrôle 
au  convoi,  dans  les  mesures  d'ordre  et  de  police  qui  doivent 
s'exécuter  à  l'embarquement  et  au  débarquement  ;  pour  les 
marchandises,  dans  l'inscription,  la  pesée,  le  cbaq;emeot,  la 
formation  des  feuilles  de  route,  la  vérification  k  l'arrivée,  et  le 
déchargement. 

Toutes  ces  opérations ,  comme  il  est  aisé  de  le  voir,  se 
répètent  à  chaque  nouvel  article  de  transport  qui  doit  être 
embarqué;  mais  pour  un  même  article,  elles  ne  s'exécutent 
qu'une  fois  pour  chaque  voyage.  Le  travail  qui  en  résulte  est 
donc  indépendant  dn  parcours,  et  proportionnel  seulement  à  la 
quantité  des  articles  embarqués. 

Toutefois,  il  y  a  une  distinction  qu'il  est  nécessaire  d'éta- 
blir entre  les  différentes  espèces  de  transport  qui  peuvent  avoir 
lieu  :  le  traimil  d'embarquement  n'est  pas  le  même  pour  les 
voyageurs  et.  pour  les  marchandises;  et  même  dans  ces  der- 
nières, il  n'est  pas  indifférent  qu'il  s'agisse  de  grosses  marchan- 
chandises,  ou  bien  de  bagages,  ou  bien  enfin  d'article?  dé 
messagerie. 

Con^dérons  à  part  chacune  de  ces  quatre  calories  de 
transport  : 

Voyageurs. 

Le  voyageur  prend  son  billet  :  il  faut  donc  un  bureau  de 
recettes,  des  employés,  des  dépenses  d'éclairage,  de  chauf&ge 
et  d'autres  fournitures  qui  en  sont  la  conséquence  :  il  faut 
des  registres  de  comptabilité,  des  moyens  de  contrôle. 

Le  voyageur  passe  dans  une  salle  d'attente  :  il  faut  des 
gardiens,  du  mobilier,  des  moyens  de  chauf&ge  et  d'éclairage. 
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L'heure  du  départ  arrive ,  le  voyageur  entre  dans  la  station 
et  preod  place  dans  te  convoi  :  il  faut  des  commissaires  de 
police ,  des  gardes-coovoi  pour  présider  à  l'einbarquenient , 
empêcher  les  aocideata,  vériSer  les  billets. 

Le  CMivû  se  met  en  route ,  arrive  à  la  station  voisine . 
où  le  même  travail  recoramenoera  pmir  les  voyageurs  qui  s'y 
embarqau'ODt. 

A  la  station  de  détnrqnement ,  le  voyageur  descend  du 
convoi  :  de  nouveau,  des  commissaires  de  police,  des  portiers 
doivent  lui  indiquer  sa  route,  et,  comme  au  départ,  le  garantir 
CMitre  les  dangers  qu'il  pourrait  courir. 

Dans  tout  ceci,  il  est  aisé  de 'voir  que  le  travail  effectué 
est  exactement  proportionnel  au  nombre  des  voyageurs  qui 
s'embarquent  sur  le  chemin  de  fer.  Ausù  voit-on  que  dans 
chaque  station ,  le  personnel  à  qui  ce  travail  est  confié ,  e»t 
en  raison  de  l'importance  de  la  station,  c'est-à-dire,  du  nombre 
des  voyageurs  qui  y  ntoulenl  et  y  descendent.  Dans  les  petites 
stations  on  n'a  qu'une  salle  d'attente  sans  gardien,  un  bureau 
avee  un  seul  employé,  point  de  comnûssaire  de  police  ;  dans 
d'autres  plus  importantes,  on  a  une  salle  d'attente  et  un  gardien, 
deux  emplîmes  au  bureau  de  recette,  un  commissaire  de  police  ; 
dans  les  grandes  stations  on  aura  deux  salles  d'attente  et 
deux  gardiens ,  deux  ou  trois  employés  au  bureau ,  deux  com- 
missAtres  de  police,  deux  ou  trois  portiers  ;  dans  les  stations 
de  première  classe,  ce  personnel  sera  encore  insuffisant. 

Les  frais  d'éclairage  et  de  chauf&ge ,  les  fournitofes  de  bureau , 
augmenteront  évidemment  dans  la  même  proportion  que  le 
nombre  et  l'étendue  des  locaux,  que  le-  travail  de  k  compta- 
bilité et  de  la  véri6cation  des  recettes. 

Ainsi  l'unité,  à  laquelle  nous  devrons  rapporter  les  dépenses 
d'embarquement  des  voyageurs ,  sera  le  voyagoir  ayant  pris 
place  BU  convfH.  Ce  sera  Clément  l'unité  de  charge  en  ce 
qui  concerne  les  voyageurs. 
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Les  bagages  accompagnent  ordinairement  les  voyageurs  ;  ils 
arrivent  à  la  station  de  départ;  ils  entrent  au  bureau  des  baga- 
ges. Ce  bureau  doit  avoir  un  employé  spécial,  un  ouvrier  pesrar, 
des  ouvriers  chargeurs.  Quant  au  matériel,  il  exige  des  dépenses 
d'éclairage  et  de  chauf&ge,  des  fournitures  de  bureau,  des  re^s- 
tres,  des  moyens  de  transport  du  bureau  au  convoi;  etc. 

Le  bagage  est  inscrit,  pesé,  enre^stré  et  étiqueté,  porté 
sur  la  feuille  de  route.  Le  voyageur  reçoit  un  bulletin;  les 
ouvriers  prennent  le  bagage,  l'amènent  au  convoi,  le  chaînent 
dans  un  wa^on  spécial  ;  là ,  un  garde  se  trouve  prêt  à  le 
recevoir,  et  le  classe  dans  le  waggou  d'après  sa  destination. 
Le  convoi  se  met  en  route  ;  à  chaque  station ,  le  garde  fait 
décharger  les  bagages  qui  sont  arrivés  à  leur  destination ,  et 
reçoit  en  retour  ceux  des  voyageurs  qui  montent  au  convoi. 
Le  déchargement  donne  lieu  à  des  opérations  analogues  à  celles 
du  chargement.  Les  ouvriers  chargeurs  reçoivent  le  bagage , 
le  garde  vérifie  l'étiquette,  et  la  compare  au  bulletin  du  voyageur 
et  à  la  feuille  de  route. 

,  Dans  toutes  ces  opérations ,  il  est  évident  que  le  travail 
est  proportionnel  à  la  quantité  des  bagages.  Les  dépenses 
en  salaires  d'ouvriers,  en  chaufbge,  éclairage  et  fournitures 
de  bureau ,  en  ustensiles ,  balances ,  brouettes  etc. ,  suivent 
exactement  la  même  proportion.  Les  traitements  mêmes  des 
employés  et  des  gardes  préposés  aux  bagages,  sont  soumis  à 
la  même  loi,  quoique  d'une  manière  moins  directe  et  moins 
explicite.  Dans  les  petites  stations,  ou  un  employé  spécial  aux 
bagages  n'aurait  pas  de  quoi  occuper  sa  journée,  il  cumule 
cet  emploi  avec  d'autres  fonctions;  dans  celles,  au  contraire, 
où  le  mouvement  des  bagages  est  considérable,  on  est  obligé 
de  lui  adjoindre  un  aide.  11  en  est  exactement  de  même  pour 
les  gardes. 
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Il  résulte  de  ce  qui  précède,  que  l'on  peut  adopter  comme 
unité  dans  la  mesure  des  dépenses  d'embarquement  relatives 
aux  bagnes,  te  tonneau  embarqué.  Ce  sera  aussi  l'unité  de 
cliarge  que  nous  adopterons  pour  les  bagages. 

Petites  marchandises  ou  articles  de  messagerie. 

Les  articles  de  messagerie  subissent,  à  l'embarquemeut  et 
au  débarquement,  à  peu  près  les  mêmes  formalités  que  les 
bagages  :  ils  ont  uii  bureau  spécial,  des  employés,  des  ouvriers 
et  des  gardes  distincts. 

La  loi  de  proportionnalité  se  vérifie  encore  ici,  entre  là 
quantité  des  petites  marchandises  embarquées ,  et  le  travail  de 
différente-  espèce  auquel   on  les  soumet. 

L'unité  de  travail  et  de  dépenses  pour  l'embarquement,  sera 
le  tonneau  de  petites  marchandises  eml^rquées. 

Grosses  marchandises. 

Les  grosses  marchandises  arrivent  à  la  station  ;  elles  sont 
enr^strées ,  pesées  et  chargées ,  portées  sur  une  feuille  de 
route.  Ces  opérations  exigent  un  bureau  et  des  employés  spé- 
daux;  des  ouvriers  chargent  tes  wagons  et  les  réunissent  eu 
convoi,  après  les  avoir  fait  passer  sur  les  ponts  à  bascule  pour 
constater  leurs  poids,  et  sous  des  jauges,  pour  vérifier  û  les 
dimenùons  du  chargement  ne  dépassent  pas  certaines  limites 
que  la  sécurité  des  convois  oblige  à  respecter.  Des  gardes  spé- 
ciaux sont  affectés  au  service  des  grosses  marchandises;  ils 
accompagiîent  le  convoi,  vérifient  les  feuilles  de  route,  soignent, 
à  chaque  station  de  passage,  les  wa^ns  qui  doivent  être  pris 
ou  lusses.  Les  traitements  de  ces  gardes  forment  les  dépenses 
de  convojage.  Le  déchargement  à  la  station  d'arrivée  s'effectue, 
comme  le  chai^ement,  par  des  ouvriers  attachés  à  ce  service. 
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On  peut  rapporter  aux  grosses  natrchandises,  des  transports 
doot  rembarquemeDt  donne  lieu  aux  mêmes  formalités  :  les 
équipages,  les  chevaux  et  les  bestiaux. 

Les  dépenses  de  toutes  les  opératious  qui  accompagnent  l'em- 
barquement et  le  débarquement  des  grosses  marchandises , 
peuvent  être  considérées  comme  proportionnelles  aux  poids  des 
marchandises  embarquées.  La  chose  est  évidente  pour  le  travail 
de  chargement  et  de  déchargement,  de  pesée,  de  manoeuvre 
des  waggons.  Quant  aux  dépenses  de  bureau ,  la  même  loi  peut 
par  exteuùon  s'y  appliquer,  quoique  d'une  manière  moins 
explicite,  par  la  considération  suivante  que  nous  avons  déjà 
fait  valoir  à  propos  des  autres  transports  :  c'est  que  les  dépenses 
des  bureaux  sont  en  proportion  exacte  de  l'importance  des  sta- 
tions, et  que  celle-ci,  de  son  cdté,  doit  se  mesurer  par  la 
quantité  des  marchandises  qui  s'y  embarquent  ou  s'y  débar- 
quent. Le  même  raisonnement  s'applique  anx  dépenses  de  eon- 
voyage. 

Ainsi ,  par  rapport  aux  grosses  marciiandises ,  l'umté  de 
mesure  à  laquelle  on  doit  comparer  les  dépenses  d'embarque- 
ment, doit  être  le  tonneau  embarqué. 

En  récapitulant  tout  ce  que  nous  avons  dit  jusqu'à  présent 
relativemuit  au  travail  d'embarquement,  nous  trouvons  qu'il 
y  a  quatre  catégories  différentes  de  ce  travùl,  et  que  chacune 
,  a  son  unité  particulière. 

Voyagears.  —  Unité  de  travail  :  l'embarquement  et  le  débar- 
quement d'un  voyi^eur. 

Bagages.  —  Unité  de  travaiU  :  l'embarquemeilt  et  te  débar- 
quement d'un  tonneau. 

Petites  marchandises ,  fonds  et  valeurs.  —  Unité  de  travail  : 
l'embarquement  et  le  débarquement  d'un  tonneau. 

Grosses  marchandises ,  équipages  ,>  chevaux  et  bestiaux.  — 
Unité  de  travail  :  l'embarquement  et  le  débarquement  d'un 
tonneau. 
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Ces  prélimiosires  posés,  cherchons  comment  nous  pourrons 
résoudre  la  question  suivante  -^ 

Quelle  est,  dans  chaque  catégorie,  1b  quantité  du  trarail 
effectué  au  chemin  de  fer  helge,  en  1844;  c'est-à-dire,  le 
nombre  de  voyag^irs  ou  de  tonneaux  qui  ont  été  embarqués 
et  débarqués? 

La  quantité  des  personnes  ou  des  choses,  qui  ont  été  embar- 
quées et  débarquées  en  1844  au  chemin  de  fer  belge,  doit  être 
égale  au  nombre  total  des  voyageurs  ou  des  -  tonneaun  qui  ont 
été.  transportés ,  sauf  quelques  exceptions  que  nous  allons 
rediercher. 

Les  voyageurs  ou  tes  marchandises  qui  dépassent  les'  fron- 
tières, dans  un  sens  ou  dans  un  autre,  ne  donnent  lieu  qu'à 
une  seule  des  deux  opérations  qui  constituent  l'embarquement 
et  le  débarquement  ;  l'autre  s'effectue  toujours  sur  territoire 
ètrauger,  et  n'a  plus  lieu  par  conséquent  aux  frais  de  l'admi- 
nistration belge.  Il  est  facile  de  tenir  compte  de  cette  cir- 
constance, eu  ayant  soin  de  compléter  en  quelque  sorte  les 
voyageurs  ou  les  marchandises  qui  dépassent  la  frontière  dans 
un  sens,  au  moyen  de  ceux  qui  la  dépassent  en  sens  opposé. 
Ain^  un  tonneau  de  marchandises ,  qui  se  rend  en  Allemagne , 
ne  donne  lieu  en  Belgique  qu'à  une  dépense  d'embarquement  ; 
de  même  un  tonneau ,  qui  vient  d'Allemagne ,  ne  donne  lieu 
en  Belgique  qu'à  une  dépense  de  débarquement  ;  le  second 
peut  donc  servir  à  compléter  ce  qui  manque  au  premier, 
c'est-à-dire,  que  les  deux  tonneaux  peuvent  être  considérés 
comme  formant  ensemble  un  seul  tonneau  embarqué  et  débarqué. 
aux  frais  de  l'administration  belge,  en  d'autres  termes,  une 
unité  de  travail  complète. 

En  opérant  de  la  sorte  nous  arriverons  aux  résultats  suivants  : 

1"   Voyageurs. 
Pendant  l'année  1844,  3,560,862  voyageurs  ont  pris  place 
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aux  convois.  De  ce  nombre,  176,600  ont  traversé  les  frontières 
dans  un  sens,  et  176,800  dans  l'autre;  ces  voyageurs,  qui 
sont  ensemble  au  nombre  de  555,400 ,  ne  représentent  en 
réalité  que  176,700  unités  de  travail  pour  rembarquement  et 
le  débarquement;  de  manière  que  la  somme  réelle  des  unités 
de  travail  relatives  aux.voyageurs,  est  de  5,560,862  —  176,700 
=•5,184,162.' 

2°  Bagages. 

It  a  été  transporté  en  tout  10,496  tonneaux  de  bagages. 
Dans  ce  nombre,  une  quantité  de  2,887  tonneaux  a  dépassé 
les  frontières,  par  moitiés  égales  à  peu  près  dans  l'un  et  dans 
l'autre  sens;  c'est-înlire,  que  1,422  tonneaux  sont  sortis  du 
pays,  et  que  1,465  tonneaux  y  sont  entrés.  Ces  deux  quantités 
ne  représentent  réellement  que  1,445  unités  de  travail  com- 
plètes; de  sorte  qu'il  faudra  déduire  du  total  des  quantités 
transportées  une  somme  de  1,444  tonneaux  ,  formant  en 
quelque  sorte  double  emploi.'Il  restera  ainsi  seulement  9,052 
unités  de  travail  pour  les  1 


5°  Petites  marchandises  et  finances. 

Il  a  été  transporté  en  fait  de  petites  marchandises,  39,801 
tonneaux,  plus  227,480  colis  de  5  kîl<^ramm^  et  au-dessous; 
et  en  articles  de  finances  une  valeur  approximative  de  20  mil- 
lions. Il  faut  calculer  que  ces  deux  dernières  espèces  de  trans- 
port  représentent  un  poids  de  700  tonneaux.  En  ajoutant  cette 
quantité  à  celle  de  59,801,  on  obtient  un  total  de  40,301  ton- 
neaux d'articles'de  messageries  de  toute  espèce. 

Dans  ce  total,  une  quantité  de  8,578  tonneaux  a  dépassé 
les  frontières,  moitié  à  peu  près  dans  un  sens,  moitié  dans 
Tautre;  cette  quantité  doit  donc  être  réduite   de   moitié,  de 
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manière  qu'il  ;  aura  à  déduire  du  total  une  quantité  de 
i,289  tonneaux  qui  forment  double  emploi,  ce  qui  réduit  à 
36,3i2  le  nombre  d'unités  de  travail  des  petites  marchandises. 

4°  Grosse$  mardiandises ,  équipages  et  bestiaux. 

Pour  trouver  le  nombre  des  unités  de  travail  relatives  à 
l'embarquement  des  grosses  marchandises,  nous  aurons  d'abord, 
comme  pour  les  autres  transports ,  à  évaluer  les  quantités 
transportées  qui  n'ont  donné  lieu  qu'à  une  partie  seulement 
du  travail  complet  d'embarquement  et  de  débarquemeDt.  A 
cet  égard  tes  grosses  marchandises  transportées  sur  le  chemin 
de  fer  belge  donneront  lieu  à  une  remarque  spéciale  :  c'est 
que  dans  certains  cas  ces  marchandises,  mêmes  celles  qui 
circulent  à  l'iot^eur  du  pays ,  ne  sont  pas  chaînées  ni 
déchaînées  par  les  soins  de  l'admbistration,  mais  bien  aux 
frais  des  expéditeurs,  ou  des  destinataires. 

H  sen  donc  nécessaire  de  tenir  compte  de  cette  di^rence, 
lorsqu'il  s'agira  de  répartir  les  frais  du  chargement  et  du 
déchargement  proprement  dits,  et  de  ne  pas  porter  en  ligne  de 
compte  dans  cette  répartition ,  les  marchandises  qui  n'ont  donné 
lieu  de  ce  chef  à  aucune  dépense  de  la  part  de  l'administration. 

Les  articles  qui  ne  sont  ni  chargés  ni  déchargés  par  l'ad- 
ministration du  chemin  de  fer  belge,  sont  les  marchandises  en 
vrac,  celles  qui  ont  une  station  intermédiaire  non  tarifée  pour 
point  de  départ  ou  de  destination,  celles  qui  se  transportent 
par  waggons  loués,  enfin  les  chevaux  et  les  bestiaux. 

Tous  ces  articles  doivent,  d'après  les  tarifs  belges,  être  char- 
gés at  déchargés  par  les  expéditeurs  et  \e&  destinataires  eux- 
mêmes,  ou  bieu  à  leurs  frais  par  l'administration.  Ils  ne  donnent 
donc  pas  lieu  à  un  travail  complet  d'embarquement  et  de  débar- 
quement, mais  seulement  à  une  partie  de  ce  travail,  qui  comprend 
Tenregistreraent  et  l'inscription ,  la  pesée  et  le  convoyage. 
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Noua  aurons  donc,  d'après  cets,  un  double  calcul  à  faire 
pour  les  grosses  marchandises.  Nous  devrons  connaître  : 

1*  Les  quantités  qui  ont  donné  lieu  au  travail  de  chargement 
et  de  déchargement  par  les  soins  de  l'administration,  c'est-à-dire, 
les  quantités  qui  doivent  porter  les  dépenses  eSêctuées  par 
l'adiininistration  pour  le  chargement  et  le  déchargement. 

2°  Les  quantités  qui  ont  donné  lieu  au  travail  d'inscription , 
de  pesée  et  de  convoyage,  et  qui  doivent  supporter  les  dépenses 
elkctaées  par  l'administration  du  chef  de  ce  travail. 

Nous  rechercherons  d'abord  les  quantités  totales  transportées: 
nous  ferons  ensuite  la  subdivision. 

Les  équipages  transportés  en  1844,  sont  au  noihbre  de 
3,491 ,  parmi  lesquels  954  ont  traversé  les  frontières  dans  un 
sens,  et  955  dans  l'autre.  Ces  quantités,  d'après  ce  que  nous 
avons  expliqué  plus  haut,  forment  double  emploi;  de  manière 
qu'il  (envient  de  réduire  le  total  précédent  de  945,  moyenne 
de  ces  deux  nombres  ;  il  reste  2,546  équipages  qui ,  à  raison 
de  1,000  kilog,  environ  par  éqnipage,  représentent  2,546  ton- 
neaux. 

Il  a  été  transporté,  pendant  le  même  exwdce,  2,154  chevaux, 
dont  1,441  ont  traversé  les  frontières  dans  un  sens  ou  dans 
l'autre;  le  total  doit  donc  être  diminué  de  720  et  se  réduire 
à  1,454;  ce  qui,  à  raison  de  700  kilt^.  par  cheval,  représente 
1,004  tonneaux. 

Le  gros  bétail  transporté  a  comporté  12,691  tètes,  dont 
5,098  ont  été  chaînées  ou  déchaînées  hors  du  pa^.  Il  y  a ,  de 
ce  chef,  à  opérer  une  réduction  de  2,549  tètes,  ce  qui  lait 
descendre  le  total  à  10,142,  de  manière  qu'en  comptant  une 
tète  de  gros  bétail  pour  450  bilog.,  le  nombre  d'unités  de  tra- 
vail données  par  l'embarquement  et  le  débarquement  du  gros 
bétail,  équivaudra  à  4,564  tonneaux. 

l£  petit  bétail  a  donné  en  tout  59,056  tètes,  dont  1,914 
ont  dépassé  le»  frontières,  et  n'équivalent  par  conséquent  qu'à 
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957  unités  de  traTail.  Le  nombre  eFTecUf  qui  doit  compter 
pour  Vembairquement  et  le  débarquement  ne  monte  donc  qu'à 
38,099  tètes,  qui,  à  raison  de  100  lùlc^.  par  tête,  représen- 
tent 5,810  tonneaux. 

Quant  aux  grosses  marchandises  proprement  dites,  la  quan- 
tité totale  qui  a  été  transportée  pendant  l'année,  s'est  élevée 
&  520,425  tonneaux,  ainsi  qu'il  résulte  du  tableau  suivant  : 


DfiSIGHATlOM  DES  TRANSPORTS. 


...       .,        I  marchandJMS  en  Trac.   . 
TrtDBDorU  an  tarif  belse-riiéuD  {  ,   ,  , 

(  marcha Ddites  emballées. 

TriDsporls  par  wtggoDi  loues 

Transporte  dea  ititlMu  tarifées  aux  stations  lariréei  : 

HarduDdises  en  vrac 

Marchandises  emlMllées 

TraoïporU  des  stations  tarifées  ani  stations  non  tarifées  ; 

HarchandUee  en  vrac. 

llarchaMHsea  emballées 

Transporte  des  steUons  non  tarifées  aux  steUoni  Urifées  : 

Hircbanditei  eo  vnc 

Harclundises  emballées .,-..'.... 

TitDsporte  des  iteUons  non  terifées  aux  luttons  non  uurifées. 


I3S700 

eeisa 


«4611 
396» 


39000 
37S46 
3847 

3Z300 
17436 


Les  données  de  ce  tableau  nous  permettent  de  connaître 
séparément  quelles  sont  les  marchandises  qui  ont  ou  n'ont 
pas  donné  lieu.au  travail  de  chargement  et  de  déchargement, 
proprement  dit,  aux  frais  de  l'administration. 

D'après  les  conditions  des  tarifs,  t'administralion  n'elTectue 
le  chargement  et  le  déchargement  que  dans  les  stations  tarifées. 
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et  seulement  pour  les  marchandises  emballées,  qui  De  sont 
pas  transportées  par  waggons  loués. 

Il  en  résulte,  que  pour  obtenir  les  marchandises  chargées  et 
déchargées  aux  frais  de  l'administration ,  il  faut  d'abord  exclure 
tous  Jes  transports  par  waggons  loués,  toutes  les  marchandises 
en  vrac,  et  les  transports  de  stations  non  tarifées  à  stations 
non  tarifées. 

Les  marchandises  emballées,  transportées  des  stations  tarifées 
aux  stations  non  tarifées,  sont  chargées  aux  frais  de  l'admi- 
nistration et  déchaînées  par  les  destinataires;  celles  transportées 
des  stations  non  tarifées  aux  stations  tarifées,  sont  chaînées 
par  les  expéditeurs  et  déchaînées  par  l'administration  ;  elles 
ne  donnent  donc  jamais  lieu  qu'à  une  seule  ofûratîoii  aux  frais 
de  l'administration,  soit  le  chargement,  soit  le  déchargement; 
elles  ne  doivent  par  conséquent  compter  que  pour  moitié  dans 
le  calcul  du  travail  complet. 

Il  en  est  de  même  des  transports  internationaux. 

Nous  trouverons  ainsi  que  les  marchandises,  ayant  donné 
lieu  au  travail  complet  de  chai^ement  et  de  déchaînement  aux 
frais  de  l'administration,  sont  les  suivantes  : 

iHatdiindises  en  vrac tonn.         — 
37!US 
Uarchaadises  emballées  :  — s —  =     »       18773 

Transports  par  «aggoos  loues i>  ~ 

i  Marcha adises  en  me »  — 

Marchandises  (  ï  rintérieur  du  pajs.  »  fiuse 
emballées,   !                        tUK 

traiispartées:(ï  l'Hlérlear:— ^^ — =t  *  B713 

TranspoiK    des  sutions  uriréa|*f»«*»n«l"»es  en  me ■  — 

aux  staiiOBS  non  tarifées.  .  .(Marchindisea  emballées  :  ™î  =     »  7770 

Transporls  des  stalions  dod  tari- (  Marchandises  eo  tpsc »  — 

fées  aux  stations  tarifées  .  .   .  j  Marchandises  emballées — 

Transports  des  stations  non  tarifées  aux  stations  non  tarifées  ...»  — 

Total  :  lonneaai 15I71S 
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Ainsi,  parmi  les  grosses  mardiaiidisea  transportées  en  1844, 
une  quantité  de  131,712  tonneaux  seulement  a  été  chaînée  et 
déchaînée  par  l'admiaiittration  et  à  ses  frais. 

Une  certaine  quantité  de  marchandises,  dont  le  chargement 
et  le  déchargement  incombaient  d'après  ies  tarifs  à  des  par- 
ticuliers, a  cependant  encore  été  chargée  et  déchargée  par 
l'administration,  moyennant  remboursement.  Le  prix  de  ce 
remboursement  est  de  50  centimes  par  tonneau ,  pour  chaque 
opération  séparée,  soit  du  chargement,  soit  du  déchargement, 
et  par  conséquent  de  1  fr.,  pour  l'opération  réunie  du  tonneau 
chargé  et  déchaîné.  Comme  le  produit  total  du  remboursement 
prédié  s'est  élevé  pour  l'année  1844  à  fr.  7,919,  il  en  résulte 
que  l'administration,  outre  les  marchandises  dont  les  tarifa  lui 
imposent  le  chai^ment  et  le  déchargement,  a  encore  eu  k 
faire  subir  les  mêmes  opérations  à  7,919  tonneaux,  qui  ne  se 
trouvent  pas  compris  dans  la  quantité  de  151,712  tonneaux 
'auxquels  nous  sommes  parvenu  plus  haut. 

En  réuaissant  ces  quantités,  on  trouve  que  le  total  des 
marchandises,  qui  ont  occasionné  à  l'administration  des  frais 
de  chargement  et  de  déchargement  proprement  dits,  s'élève 
à  159,651  tonneaux. 

Dans  tout  ceci,  bâtons-nous  de  le  répéter,  il  ne  s'agit  que 
du  chargement  et  du  déchaînement.  Quant  aux  autres  frais 
d'embarquement  et  de  débarquement,  tels  qu'inscription,  pesée, 
coDvoyage,  etc.,  tes  quantités  de  marchandises  qui  y  ont  pris 
part  sont  beaucoup  plus  considérables.  Nous  allons  en  faire 
le  calcul. 

Le  tableau  ci-dessus,  qui  donne  la  subdivision  des  marchan- 
dises transportées',  indique  que  sur  520,4^  tonneaux ,  402,885 
ont  été  embarqués  et  débarqués  dans  le  pays,  et  117.540  ont 
dépassé  les  frontières.  Ces  derniers  n'ayant  donné  lieu  qu'à 
'la  moitié  du  travail  complet  d'inscription,  de  pesée  , et  de 
convoyage,  ne  doivent  être  comptés  également  que  pour  moitié 
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de  leur  nombre  total;  de  manière  que  la  quantité  effective  de 
touueaux  qui  a  pris  part  à  ce  travail  complet  est  de  461,655. 
.Résumons  en  peu  de  mots  ce  qui  précède  : 

Nous  avons  montré  qu'en  ce  qui  concerne  les  grosses 
marchandises,  les  équipages,  chevaux  et  bestiaux,  il  convient 
de  faire  une  subdivision  dans  le  travail  d'embarquement  et 
de  considérer  à  part,  d'un  côté  le  travail  de  chargement  et 
de  déchargement,  de  l'autre'le  travail  d'inscription,  de  pesée  et 
de  convoyage. 

Nous  avons  vu  que  toutes  les  quantités  transportées  n'avaient 
pas  pris  une  égale  part  à  ces  deux  espèces  de  travail  :  que 
celui  de  cbai^ement  et  de  déchargement  ne  s'était  appliqué 
qu'aux  équipages  et  à  une  certaine  partie  des  grosses  mar- 
chandises, tandis  que  le  travail  d'inscription ,  de  pesée  et  de 
convoyage,  s'était  appliqué  à  la  presque  totalité  des  transports, 
avec  la  seule  exception  du  travail  effectué  hors  du  pays. 

Nous  sommes  donc  en  mesure  de  préciser  les  quantités  de 
travail  de  chaque  .espèce  qui  ont  été  exécutées,  et  de  poser 
les  chiffres  suivants  : 

Quantités  chargées  et  déchai^^  par  l'administration  : 

Equipages tonn.        2546 

Grosses  marchandises. >        159651 

ToUl  :  tonneaux 142177 

Quantités  inscrites,  pesé»  et  convoyées  par  l'administration  : 

Équipages :  .    tonn.        2546 

Chevaux »  1004 

Gros  bétail >  4564 

Petit  bétail •  5810 

Grosses  marchandises >        461655 

Total  :  tonneaux 475377 

Si    nous    récapitulons   maintenant    les    différents   résultats 
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auxquels  cous  eommes  parvenu  au  sujet  d^  voyageurs  et  des 
marchandises  de  toute  espèce  embarqués  et  débarqués,  nous 
pourrons  répondre  à  la  question  posée  précédemment  : 

Quelle  est  pour  chaque  cat^orie  du  travail  d'embarquement, 
la  quantité  de  travail  exécutée? 

i"  Catégobie.  —  Embarodeie.'IT  des  totageuhs  : 
NoiDbre  d'unités  de  travail 3,tSl,t63 

2^*  Cit£«OME.   —   EHMRQUE>Ein  DES  UGjtGES   : 

Nombre  d'unités  de  trarail «,OSa 

3™  ClTtGOMK.  —  EBMaQDnCNT  DES  PETITES  ■iRCiiAin>ues , 

Nombre  d'unités  de  traTail 36,312 

4™C*TÉ60ME.   —  EhBÀSQUEMENT  DES  GROSSES  MUCIANDISES , 
ÉdOWAGES,   CHEVAUX   ET  BEfTUUI    : 

Nombre  d'anltés  de  Lrarai]  : 

Pour  le  cbsrgemeot  et  le  déchaînement  proprement  dits.        149,<T7 

Pour  l'inscription,  la  pesée  et  le  coniajage 473^17 


^2.  —  Calcul  du  travail  de  cliaiTiage  et  du  travail 
de  traction. 

Nous  avons  réuni  dans  les  trois  tableaux  à-après  n*"  45. 
të  et  47,  les  résultats  du  travail  de  charriage  et  du  travail 
de  traction,  effectués  en  1844  sur  le  chemin  de  fer  belge, 
c'est-à-dire  la  distance  en  myriamètres  parcourue  par  les  voi- 
tures de  toute  espèce  et  par  les  locomotives. 

Les  conclusions  de  ces  tableaux  sont  résumées  ci-dessous. 

Le  parcours  des  machines  a  été  : 

En  convois  de  Tojiaeeuis,  de 167,000  myriamètres. 

En  OHiTois  de  niucbandius,  de 88,000  ■ 
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Le  parcours  des  voitures  a  été  en  myriamètres  : 


VoiluKs  ï  TOyageurs. IJ)10JM)0 

■        à  bagagei 139/KKI 

V        ï  petites  marcbaadises '.  .  .  .  170,000 

Wagons  ï  chevaui , 18,000 

B         ï  grosses  marchaDdites MSS.OOO 

Voilures  â  prisonniers 7,000 

>        de  la  poste  aax  lettres 36,000 

WaggoDs  étrangers  il  grosses  marchandises,  circulant  sur 

te  sol  belge »,000 


Total  des  voitures  qui  ddI  drcalé  sur  le  sol  belge.    2,887,000 
Waggons  belges  ï  grosses  marcbandlies  drcnlanl  sur  le  sol 
étranger IMflOO 


Les  voitures  belges  circulant  sur  le  sol  étranger,  et  les  voi- 
tures éfratigères  circulant  sur  le  so)  belge,  forment  des  catégories 
séparées  qui  ne  doivent  pas  être  confondues  avec  les  parcours 
ordinaires.  Le  travail  auquel  elles  donnent  lieu  n'est  pas  le 
même  que  celui  qui  résulte  de  ces  parcours  ordinaires.  En 
effet,  le  parcours  des  voitures  belges  à  l'étranger  n'exerce  d'in- 
fluence que  sur  les  frais  de  réparation  de  ces  mêmes  voitures; 
il  n'intlue  en  rien  sur  la  dépense  de  réparation  ou  de  con- 
sommation  des  machines  belges,  ni  sur  Teutretien  de  la  route 
belge  ;  par  contre  le  transport  des  voitures  étrangères  qui 
parcourent  le  territoire  belge,  n'exerce  d'influence  que  sur  la 
dépense  des  machines  belges  et  sur  l'entretien  de  la  route; 
il  né  donne  lieu,  à  charge  de  l'administration  belge,  à  aucune 
dépense  de  réparation  des  voitures.  Ces  deux  espèces  de  par- 
cours ne  donnent  donc  chacune  qu'un  travail  de  charriage 
incomplet,  et  il  faudra  avoir  égard  à  cette  circonstance  dans 
la  répartition  des  dépenses. 

On  remarquera  dans  les  tableaux  suivants,  que  nous  comp- 
tons comme  parcours  sur  le  sol  belge  tout  le  transport  qui 
s'est  eflectué  entre  la  frontière  de  Prusse  et  la  station  de 
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Ronheide  qui  est  à  15  kilomètres  au-delà  de  cette  frontière. 
C'est  que,  d'après  une  convention  internationale,  l'administration 
belge  exploite  la  ligne  jusqu'à  Ronheide,  pour  tout  ce  qui  ne 
tient  pas  à  l'entretien  et  à  la  surveillance  de  la  route,  au 
chai^ement  et  au  déchargement  des  marchandises.  Le  parcours 
des  machines  et  des  voilures ,  ainsi  que  le  transport  des 
chaînes  entre  la  frontière  et  Ronheide,  constituent  donc  un 
travail  de  l'exploitation  belge. 

Il  peut  être  utile  de  connaître  à  part  le  parcours  des  voi- 
tures pubhques,  et  celui  des  voitures  qui  ont  circulé  pour  le 
service  de  l'exploitation  elle-même.  Nous  donnerons  donc  ici 
cette  répartition  : 

Le  parconn  des  Toitures  publiques  sur  le  lerriloirfl  belge, 
■  élé  de  niTriRinètres 3,822,000 

l«  parcours  des  Toitures  qui  ODt  drculé  sur  le  même  terri- 
toire pour  le  seirEce  de  l'exploltitioD,  ■  été  de  mjriaroëlres.         63,000 

Total  égal  à  celui  d-dessm 2,867,000 
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TABLEAU 

nmm  m  wmiûim  mm\t  m  m  iacelies 

uetas. 

DÉSIGNATION  DES  PARCOURS. 

! 

YOltOI 

«il'idiM 

fw-- 

TOITDieS 

Nord.  . 
Eit   .   . 
Veidre. 
Onett.. 

Hidl.    . 

1   EDtre  Braielles  et  Halines   .... 
1      >      Hatlnei  el  Aoven 

/  Entre  Halloes  et  Loonin ..... 

1      »      Lomain  et  TlrlMnonl .... 

»      Tirlemont  et  Landen  .... 

■  LiDden  et  St-Trond    .... 

B      Landen  et  Ans 

>      Ans  et  Uëge 

{   Entre  Liège  et  Vervien 

1      ■     Verrier»  et  Ronheide .... 

Entre  Halines  et  Temonde  .... 

«      Termonde  et  Gaod 

»      Gand  et  Bruges 

■  Bruges  et  Ostende 

1      1      Gand  et  Courtra; 

(       »      llou84zon  ut  Tourna;  .... 

,  Entre  Bruelles  et  Hal 

1       »      Hal  et  Braine-le-Comte.  .   . 
1      »      Braine-IMLomte  et  Scrignies. 
;      >      Solgniea  et  Noos 

f       »      Hanage  el  Cbarlero; 

'       ■      Cbarlera;  et  Namor 
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31300 
1S843 

38434 

20713 

400S4 
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7440 

SESDtt 

4743S 
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6380 
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214» 
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2248 
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11533 
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8403 

toios 
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5278 
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18833 
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13543 
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N"  45. 

II  US  ToiinES  loirosm  us  copois  m  nmtm. 
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CHAPITRE   DniÈME. 

TABLEAU 

mmn  en  iïriâiëtiies  mmm  pis  les  iachnes  et 


DÉSIGNATION  DES  PARCOURS. 


I  Eoire  BruielleB  et  HiUnes.   . 
)     s      Haliaes  et  Anvers.   .  . 

ÎEalre  Matines  et  Lonvain.  . 
»  LouvalD  et  TlrlemoDl. 
0  Tirlemont  el  Landea  . 
n  Laoden  et  St-Trond  . 
»  Landen  et  Ans.  .  .  . 
D      Ads  et  Liège.  .  .  .  . 

1  Entre  Liège  et  Verïiers  .   .  . 
t     »      Verriers  et  Ronlieide. 

/  Entre  Malines  et  TermoDde  . 
Terpionde  et  Gand.  . 
Gand  et  Rrugps  .  .  . 
Bruges  et  Osiende.  .. 
Gand  et  Conrtra;.  .  . 
Courtraj  et  Houscron. 
Houscron  et  Tournaj. 


«77 
lOlU 


1838 
S188 
1314 


7I9S 
SS30 

57te 

8SU 


/Entre  Rniielles  et  Hal 

Hal  et  Braiue-ie~Gomle.  . 
Braine-Ie-Comie  et  Soignies 

Soignies  et  Mons 

Hons  et  QniëTrain  .... 
Braine-le-Comte  et  Manage 
Hanage  et  Oiarleroj  .  .  . 
Cbarleraj  et  Namnr.  .  .  . 


I Entre  Qniévrain  et  Valeneiennes  .  . 
D  Ronheide  et  Aix-li-Ghapeiie.  . 
n  Aii-la-Chapelie  et  Eschweiler . 
»  EschweileT  et  DAren 
n      DQren  et  Cologne 

Convois  spëciaui,  parcours  eilraordi- 
Daires  et  traoEports  sur  les  embran- 
thements 


4139 
3113 
3043 
fiOU 
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TABLEAU  N'  47. 
RtCiPITliLiTlOII  BU  PUCOOSS  inECIOt  HK  US  TOITIIUS. 


BtiaCNATION  DES  V(HTIIRES. 


Voitnrea  k  Tojsgeun  de  t"  dUM  (dili- 
gence»)  

VollDres  t  loï^eurs  de  l^clasM  (chut-1- 

Voltores  i  lojageara  de  3«  eliise  (wag- 

gons) 

Puconri  total  des  loltnrea  t  fojagean. 

Voitoret  à  Ingigei 

>        k  peiltea  mirchaDdtses  .... 

Waggons  k  cbefaux 

Wagons  k  grosM»  mtrchanilbei  : 

*  chargés  de  béuil 

f  chargés  d'équipaget 

S*  cbargds  de  marchaodlies  divenaa  .   . 
4*  chargéi  pour  le  «enice  de  l'esplolUUoi) 

avides 

Pucoon  toUI  de*  waggoaa  t  grouei  mar- 

chandlies 

Voitures  deilinéei  to  iraDsport  dn  pri- 

■onDleni 

Ttdturet  deatlnéei  aa  tnoipon  de  la  pocte 

t  lettres  

Waggoni   étrangers   ï  grosses  mardiMi- 

dises,  clrcalanl  sur  le  sol  belge.   .   . 

Total  du  pirco&ra  des  lOitnrM  qni  odi 
drcnlë  sur  le  territoire  belge  .... 

WaggoDs  belges  i  grosses  marchandises 
qui  oat  drcnlé  sor  le  territoire  étranger. 


■rauMhmn  FucooiDS 


900000 
iBSDOO 


135000 

isaooo 

l»00 


TOO»- 
S6000 


suoo 
ssoo 


2B9000 
3U000 
417000 


37000 
WIOOO 


170000 
18000 


IWMK» 
7000 


SS870OO 
IWOOO 
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Le  travail  de  tractioD  compreod,  outre  le  parcours  même 
des  locomotives,  encore  ud  certain  travail  accessoire  et  pré- 
paratoire, dont  nous  n'avons  pas  parlé  jusqu'id. 

Presque  toutes  les  dépenses  des  locomotives  sont  propor- 
tionnelles à  leur  parcours  ou  à  leur  travail  dynamique.  Mais 
il  est  quelques-unes  de  ces  dépenses  qui  en  sont  indépen- 
dantes; ce  sont  les  dépenses  d'allumage,  de  nettoyage  et  de 
mise  en  train  des  machines ,  qui  se  renouvellent  jouroelle- 
ment  pour  chaque  locomotive  que  l'on  emploie,  mais  qui 
restent  les  mêmes  queb  que  soient  le  parcours  et  la  charge 
de  ces  .machines.  Il  en  est  de  même  des  consommations 
que  les  machines  elTecluent,  pendant  qu'elles  sont  obligées 
de  stationner  dans  l'intervalle  des  convois ,  ou  lorsqu'elles 
restent  allumées  comme  machines  de  réserve  dans  les  sta- 
tions. Il  est  évident  que  ces  consommations  n'ont  rien  de 
commun  avec  le  parcours  des  machines ,  ni  avec  leiir  travail 
dynamique.  Il  est  donc  nécessaire  que  pour  les  mesurer,  on 
tienne  compte  séparément  du  travail  spédal  auquel  elles  sont 
proporlionnelles. 

On  devra  donc  considérer,  à  côté  du  travail  de  traction 
proprement  dit,  deux  genres  de  travail  accessoire  ou  pré- 
paratoire, qui  seront  :  le  travail  d'allumage  et  de  nettoyage 
en  un  mot  de  mise  en  train  des  machines  -,  le  travail  de 
stationnement. 

Le  tableau  ci-après  n°  48 ,  indique  les  quantités  de  ces  deux 
genres  de  travail  qui  ont  été  effectuées  en  1844,  dans  chacune 
des  stations  à  remises  de  machines  du  chemin  de  fer  belge. 
Ce  tableau  contient  en  outre  le  travail  de  parcours  des  machines 
de  chaque  station;  il  servira  par  conséquent  de  contrôle  aux 
tableaux  précédents. 

On  y  voit  que  le  nombre  des  machines,  qui  ont  été  mises 
en  train,  s'élève  à  25,021  ;  que  le  nombre  d'heures,  pendant 
lequel  les  machines  ont  stationné,  s'élève  : 
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Pour  les  machiDes  invaillintes ,  à 118,381 

ei  pour  les  micfaiDes  de  réserTe,  ï 60,299 

On  y  voit  en  outre  que  le  parcours  des  machines  se  sub- 
divise comme  suit  : 

Parcours  des  macbines  tniTaUlaDtes ,  de  II  ï  15 
pouces  de  cyliudre mTriamèl.    101,303 

Parcours  des  machiaes  travaillantes,   de    U  à  16 

pouces   de  cylindre a  87,168 

Parcours  extraordioalres  effectués  par  les  nachiaes 
de  réserTe  en  cas  d'acddenl,  etc. a  S,i70 

Total  égal  l  celui  trouvé  plus  haut SSI,O0O 
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CUCVL  DU   TRAVAIL  EFFECTUE. 


TABLEAU  N«  48. 


mm  inKCTOfi  far  les  locoiotites. 


DÉSIGHATIOH 
STATIONS. 


Bruxelles 

IMISt. 

HaUnei 

Gind 

Osteade 

Courtra; 

Tonrna^r 

Matines 

Tirlemont 

St-TroDd  

u^i  :  :  .:.■:.■  : 

Vertlera 

Ronhelde 

Bnuelles 

Braine-ie-Comte .... 

Qniénaln 

Cbarleroj 

Numiir 

Total. 

Ptrcoun  eilnordjnajref  elTec- 
tnés  par  les  machinea  de 
réserre,  enriron.  .  . 

Total  GÉKÉau.. 


HJl  OKT  trt 


uoes 

183  '/* 
11273 


6080  •/! 
4W0 

48i6  </i 

6036 

733S 


3974 

aeo7 

4072 


6783 
7461 
Î907 


3373 
8748 
3575 
2661 
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S  3.  ~  CalcBl  da  travail  d'entretien  et  de  sarreiUance. 


Le  travail  d'entretien  de  la  route ,  et  celui  de  surveillaDce 
du  service,  doivent  se  mesurer  par  le  développement  du  che- 
min exploité.  L'oDtté  de  travail  sera  donc  le  myriamètre  en- 
tretenu ou  exploité. 

Le  développement  des  routes  belges  exploitées  en  1844,  est 
de  55  myriamétres  avec  les  embranchements. 

Il  peut  être  uUle  de  connaître  séparément  le  développement 
total  des  voies,  qui  est  nécessairement  plus  considérable  que 
celui  de  la  route.  Le  tableau  ci-après,  N"  49,  indique  pour 
chaque  section  quel  est  le  développement  des  voies^  si  ta  voie 
est  simple  ou  double,  etc. 

Le  développement  total  des  voies  était  en  1844  : 

Pour  le*  Toitt  prindjMtea,  de 769,301  nittru. 

Pour  le«  voies  de  serTice ,  de 83,608       ■ 

En  tout,  de 852,868       » 

Cette  longueur  dépasse  de  55  p.  %  la  longueur  proprement 
dite  de  la  route. 


•,ï  Google 


CUXUL  DC  THAVAIL  EmCtVt, 

TABLEAU  N-  49. 

DimorPHin  dis  tous  nmiptiis  h  mssoius 

II  iUi. 


INDICATION  DES  SECnOKS. 


■•I 


ouEaUTio:!!. 


Nord. 
OqmL 


Broiellet  ï  MaUaes  .... 

HaliDM  k  Anven 

Haljnes  à  Termonde.   .    .   . 

Termoade  I  Gand 

Gand  k  Bruges 

Brnges  i  Oaleade 

Gand  k  Conrtraj 

Courlraj  1  Toarnaj  .... 

ValineB  t  LMittlu 

LoQVBJD  ï  Tirleroont .... 
Tirlenont  i  Waremme.  .  . 

Waremme  i  Ans 

Ans  ï  la  Hensa 

Landen  Ji  St-Trond  .... 
De  la  Meuse  il  ChèDée.  .  . 
Cbénëe  k  Pepinster  .... 
Pepinster  ï  Ea  frontière  pnwslenne 

Bruxelles  k  Tnbize 

Tnblie  k  Soigntes 

Soignies  k  Hons 

Mons  à  Qulétreia 

Braine-le-Comte  k  Cbarleroy 
Chulara;  k  Mamtir 

DjinLOPPUÉEirr  tctu 


ilmple  T 
double  1 
simple  T 


4TSTS 
S4S31 
4837S 
39S41 
S0IT3 
39351 
97il9 
41357 


S07!U 
S8IK 
UTIt 
40271 
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CHIPITRE  XI. 


CALCUL    DU   TSAVllL   EFFECTUÉ.    (SUITE.) 


§  4.  ^  Ciilenl  dn  travail  définiliT  de  l'nflaitatiM. 


Pour  connaître  le  traTail  définitif  de  l'exploitation,  c'est-à-dire 
pour  calculer  le  nombre  des  unités  de  trafic, .il  faut  chercher 
combien  d'unités  de  charge  de  chaque  espèce  ont  été  transpor- 
tées, et  quelle  a  été  la  distance  de  ce  transport. 

Nous  avons  fait  ce  calcul  pour  le  chemin  de  fer  belge  et 
pour  l'exercice  1844,  dans  les  deux  tableaux  qui  suivent, 
n"  50  et  51.  Dans  le  premier  nous  avons  groupé  ensemble 
tous  les  transports  qui  ont  eu  Ueu  à  la  mèoie  distance,  et 
nous  en  avons  tait  l'addition  par  distance  de  parcours.  Nous 
avons  pris  pour  unité  le  myriamèlre,  et  afin  de  ne  pas  trop 
compliquer  les  calculs,  nous  n'avons  admis  dans  les  distances 
que  des  fractions  d'un  derai-myriamètre.  Dans  le  second  tableau, 
nous  avons  multiplié  le  nombre  d'unités  de  cba^e  fourni  par 
le  premier,  par  la  distance  da  parcours ,  afin  d'obtenir  le 
nombre  d'unités  de  trafic  qu'elles  représentent. 
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Noas  avous  ajouté  à  ce  second  tableau,  le  calcul  des  trans- 
ports effectués  entre,  la  frontière  prussienne,  et  la  station  de 
Rouheide.  Ces  transports ,  quoique  n'ayaal  plus  lieu  sur  le 
territoire  belge,  doivent  cependant  entrer  en  ligne  de  compte 
pour  le  calcul  des  dépenses  de  charriage  et  de  traction ,  comme 
nous  l'avons  fait  observer  dans  le  chapitre  précédent;  attendu 
que  l'exploitation,  pour  ce  qui  concerne  ces  dépenses,  se  fait 
par  l'administration  belge  sur  la  section  de  la  frontière  à 
Ronheide. 

Le  nombre  total  des  unités  de  trafic  se  présente  comme  suit  : 

Voj^eure  de  1"  citise %faa,*00 

g          de  8"        » 4,095,M0 

B         de  5*       0 6.S43.S00 

K         des  trois  claswt 13,S3!I,200 

Bagages Vtfldi 

Petites  marduodlsos 31!t,39S 

Equipages ZBfiSi 

CheTiui K(,H8 

Gros  Wtan 94,U7 

Petit  bétail' 361^ 

Grasses  mirchandiia 3,333,843 

Outre  ces  transports  publics,  il  y  en  a  eu  pluûeurs  autres 

gratuits,  soit  pour  le  service  même  de  l'exploitation,  soit  pour 
compte  de  l'Ëtat,  tels  que,  transport  de  la  poste  aux  lettres, 
transport  de  prisonniers,  etc.  On  ne  peut  guère  évaluer  ai 
unités  de  trafic  que  ces  derniers,  et  les  objets  transportés  pour 
le  service  même  de  l'exploitation  : 

Piiwnnien 70,000 

Otyets  muifonéB  pour  le  senloe  de  l'eiploitatioD 100,000 

Nous  rappelons  ici  que  l'unité  de  trafic  signifie  le  transport 
à  un  m;riamètre,  soit  d'un  individu  ou  d'un  objet,  s'il  s'agit 
de  voyageurs,  de  prisonniers,  d'équipages,  de  chevaux  et  de 
bestiaux,  soit  d'un  touneau  de  poids,  s'il  s'agit  de  bagages, 
de  petites  et  grosses  marchandises. 
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CHAPITKE  OnZlblE. 


TABLEAU 
TAILEAIJ  KS  VOTiHIDIS  IT  MS  IIICHANMSIS 


DËSIGHATION 


Mucsiinutss- 


TUmKWTS   A  Vl  HTRLUtlU. 


De  liége  k  Au 

D'Ans  i  Liège 

DeChCDéeïllëse 

DeU^eïChénee 

De  SoigD[esï  BraîDe-le-Comie.   .   . 
De  Braiae-le- Comte  k  Soignies . 
Coupoos  pour  parcoon  de  1  Ueue  . 

Total  dea  innsporU  k  </i  mjrUmèt. 


TiuNSFORn  t  1  mmuifenz. 

De  HoiucroD  h  Conrira; 

De  Coartra;  ï  MonscroD 

De  Si-TroDd  k  Landen 

De  Laoden  il  St-Trond 

De  Ctienéek  Ads 

D'Ans  i  OiâDée 

CoupoiiB  pour  paroonn  de  S  Keues.  . 

Total  dei  iranspoiU  h  1  mjriunèt. 


Transports  a  1  */*  afiuifcrBES. 

De  Lsnden  ï  Tirlemonl 

De  'TirlemoDt  i  Ltnden 

De  Wiremme  k  Laeden 

De  Lauden  i  Waremme 

D'Herbeiilhal  ï  Verviera 

De  Veniers  ï  Herbeslhal 

D'Ra[  t  llrnielles 

De  Bruiellesï  Hal 

De  Draine  i  Hal 

D'Haï  t  Braine 

Total  des  tnuisporls  ï  1  *!*  mjiiam. 


—  Oq  I  prft  Wt  nrtfmn  pair  d 
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tQDirUU. 
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3' 

TOTiL. 
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KtEliKE 

1 

■*^" 

DÉSIGNATION 

,^  — 

j 

r~~~~- 

L:^ 

-— — - 

Coin 

PABCOURS. 

1" 

3* 

3- 

TOTAL. 

a 

.ijs: 

"FA 

Ox-Uiat, 

Cnulw 

GeoMos. 

Cauiw 

'—- 

■^ 

Tunsponrs  a  1  MiiiutruES. 

De  HaUnea  â  Broielles 

ta 

«S 

4» 

747 

tw 

S4B1 

m  1 

De  Bruxelles  ïHaliDM 

91 

333 

478 

803 

lis 

■3597 

418  . 

D'Osiendeà  Bruges 

m 

136 

333 

413 

96 

1386 

es  . 

De  Bruges  i  Osieode 

48 

131 

238 

397 

100 

1893 

275  1 

DeTournajà  Mousoron 

7 

37 

96 

140 

24 

333 

«S 

De  HniiscroD  Ji  Ttwrnaj 

7 

33 

87 

127 

18 

323 

74 

De  Tirtemonl  ï  Louviin 

9 

46 

13S 

177 

34 

346 

fâ 

De  LouTaiu  i  Tirlemoflt 

» 

46 

130 

18S 

40 

6S3 

94 

D'Ans  à  Waremme 

0 

3 

34 

36 

8 

380 

30 

De  Waremme  il  Ans 

3 

42 

44 

S 

38 

3 

DeVerviers  ï  Cbânée 

57 

13 

DeCbèDéeï  Vervien 

117 

31 

De  Soignles  ï  Hal 

1 

4 

4 

9 

3 

54 

6 

DHal  i  Soignies 

1 

5 

3 

9 

3 

73 

De  QuiëmiQ  ï  HoDS 

30 

63 

57 

140 

83 

385 

5» 

De  HoDS  ï  Quiévrain 

Total  des  tnnsporU  )  S  m  jciamèi. . 

19 

es 

60 

144 

63 

711 

67 

S!» 

986 

3013 

336» 

763 

1338» 

IS36 

1 

De  TernoDde  à  Haliues.  ..... 

3 

H 

44 

S7 

g 

4S8 

36 

D«  Haline*  il  Tennonde. 

. 

9 

13 

43 

S7 

10 

473 

2ô 

D'Anvers  à  Halioes  .   .   . 

33 

109 

1S6 

298 

es 

3389 

330 

De  Malines  i  Anvers  .  . 

3B 

133 

136 

334 

57 

103B 

lis  ' 

De  LouTaio  à  Matines  .   . 

15 

47 

73 

133 

34 

803 

111 

De  Haliues  ï  LoaTaia  .    . 

IS 

S3 

82 

149 

55 

767 

89  . 

De  St-Trond  k  Tirlemont 

1 

13 

34 

37 

18 

^     385 

30  i 

De  Tirlemont  i  Si-Tfond. 

% 

13 

24 

3» 

34 

536 

63 

De  Waremme  à  Tirlemont 

ft 

3 

13 

16 

3 

M 

32 

De  Tirlemont  ï  Waremme 

0 

3 

17 

20 

3 

354 

45  '■ 

De  Waremme  ï  Si-Trand 

1 

3 

13 

17 

1 

117 

9  1 

De  St-Trond  il  Waremme 

1 

4 

13 

18  l 

3 

186 

94 

De  Uége  i  Waremme  .  . 

3 

K 

3» 

96! 

11 

804 

150  ' 

De  Waremme  il  Liège  .   . 

3 

23 

71 

99! 

3 

286 

25 

De  Vervien  ï  Uége.  .  . 

38 

33 

106 

37Bi 

71 

785 

513  , 

De  Liège  i  Verviers.  .  . 

38 

SI 

334 

303 

83 

1464 

103S  , 

De  Hons  il  Soignies  .   .   . 

i 

36 

44 

74 

13 

307 

20 

De  Soignies  i  HODS 

3 

38 

33 

es 

B 

1»7 

(6 

Tout  des  tTanspoirts  i  S  »/ 

aji 

ria 

_ 

174 

89» 

19ffi( 

2058 

440 

11434 

2633 
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FWIDS 

QBOS 

^, 

s  HARCBAV 

™«s. 

ÈvmkBtt. 

(stvAtn. 

■ÉUIL. 

rtrAri. 

i" 

2- 

3- 

VAIXORS. 

ClASSK. 

"^î^* 

TOTAL. 

G»v 

nkM. 

t««. 

VU*. 

7km. 

Ti— ». 

T«»Mai. 

ToDuni, 

T--«. 

I—. 

360 

10 

1632 

34 

1435 

319 

53 

20 

1756 

357 

» 

6 

128 

560 

1343 

20 

146 

1980 

M 

31 

114 

33 

2 

9 

1S8 

167 

30 

95 

176 

31 

7 

1 

S» 

» 

7 

76 

19243 

83 

1 

49 

10374 

10 

~ï 

3 

87 

7 

33 

6 

38 

14 

33 

t 

4 

69 

898 

91 

32 

1021 

SI 

1363 

264 

17 

4 

1648 

5 

t 

3084 

11 

t 

4 

3100 

18 

1 

2308 

39 

0 

3347 

S 

1 

13 

7 

10 

11 

7041 

89 

~1 

184 

133S 

8 

330 

1 

0 

330 

14 

436 

408 

13 

4 

427 

38 

0 

31 

507 

4 

51 

683 

31 

9 

- 

35 

— 

304 

106 

10 

28 

443 

1042 

00 

1 

1703 

966 

57186 

3809 

152 

409 

40646 

31 

314 

108 

11 

116 

46 

*Û 

43 

12 

"s 

"4 

63 

60 

S 

3 

61 

221 

807 

23 

135 

876 

133 

s 

93 

1(09 

28 

80 

88 

9 

154 

59 

3 

4 

161 

188 

6 

17 

342 

80 

8 

1 

4 

307 

toi 

15 

18 

641 

35 

10 

8 

1 

5 

33 

13 

83 

17 

2 

101 

87 

49 

0 

10 

se 

4 

193 

79 

1 

273 

18 

80 

S 

4 

10 

69 

10 

6 

6 

26 

18 

56 

13 

361 

81 

443 

133 

1375 

68 

33 

1463 

131 

S 

189 

178 

B 

373 

748 

m 

10 

37 

11072 

1071 

6 

216 

19265 

19 

8 

7 

1 

8 

24 

IS 

- 

- 

- 

- 

3r 

17 

0 

344 

97» 

31 

3 

413 

1323 

31604 

2385 

188 

802 

28069 
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DISSIONATION 
PABOOURS. 

1" 

CLAW. 

» 

r£ 

TOfAL. 

S 

Col  il 
d.SkiL(( 

-H" 

[^lltalM. 

c«u>„. 

CauiH. 

C>DUil)«. 

rOQMHI 

CeHi. 

De  Gand  k  Temonde 

De  Termonde  ï  Gand 

De  Lauden  il  LouTRia 

De  LouvaiD  ï  Landen 

43 

13 

0 
0 

0 

~* 
l 
s 
s 

e 

1 

SO 

ao 
s 

1 

0 
0 
37 
38 
13 
14 

se 

38 

97 

-103 

9 

9 

1 
1 
41 
36 
39 
18 

sa 

46 

11» 

165 
H 
10 

1 
1 

73 
«8 
43 
34 
83 
81 

31 
SI 

1 
1 

0 

îÔ 

19 

4 
.    5 
43 
40 

1401 
906 
98 
338 

4 

4 

3 

9 

403 

874 

339 

164 

517 

733 

133 
1«1 
G 
2J 
0 
0 
0 
0 
49 

lo; 
u 

H 

3» 
32Î 

De  Braine  i  Brntelles 

De  Bniiellea  ï  Draine 

De  Tournay  ï  Conrlra; 

De  Courlraj  à  Tûuriiay 

Total  des  transports  t  3  miriamèt. 
.  TaAMPmts  *  3  'rt  ■niutniEs. 

w 

.   ^^ 

439 

737 

171 

5537 

IISl 

0 

"s 

8 
6 

7 

1 
0 

30 
31 
30 
34 

10 
11 

i 

41 
39 

11 
11 

73 
ffî 
B7 
70 

S 
3 

30 
IS 
3S 
36 

11 

S 

"» 
496 
1343 
463 
361 
91 
34 

8 
6 

3T 
74 
164 
11Î 
53 
S 
4 

D-Herbesthal  à  Cbèoëe 

De  Soignies  1  Bruxelles 

De  Bniielles  ï  Solgiiies 

De  Ntmur  ï  Charleraj 

De  Cbarlerov  b  Namnr 

D'Haï  i  Halioes 

DeHaUnesiHd 

Total  des  tnn^Kirts  1  3  </*  niTriam. 

De  TiTlemMit  i  Halines 

De  Malines  t  TirlemoDt 

De  Sl.-TroDd  à  Lonnla 

De  Lonïaln  i  Si.-TroDd 

De  Ueden  k  Uéae  .- 

D'Herbestbal  ï  2«ge 

De  Uëge  i  HerbesOial 

Total  des  transports  h  4  mjrtamèt. 

39 
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301 

131 

3715 
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41 
49 

9 

g 
11 
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»7 

4e 

33 
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18 
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174 
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Tuiraron»  *  4  Vt  iinuiiferrtEs. 


CAnien  b  Bniielles.  . 
De  Bruxelles  ï  AaTen.  .  . 
De  Termande  i  Bniiellea  . 
De  Brnielles  ï  Termonde  . 
De  Loarain  i  Braxelle* 
De  Broielle*  k  tonnia 
De  Louvain  b  ADvera  . 
D'Amers  k  Louvaln  .  . 
De  Bruges  A  Gind.  .  . 
De  Gaod  k  BniBea.  .  . 
De  Courtray  &  Gtnd.  . 
De  Gand  ï  Coorlraj.  . 
De  Waremme  k  Louvaln 
De  Louiain  A  Waremme 
D'Ans  ï  TirlemoQt.  .  . 
De  TirlemoDt  il  Adb  .  . 
D'Ans  A  SL-Troud.  .  . 
De  Si.-Trond  ï  Ans  .  , 
De  Chenée  i  Laoden .  . 
De  Landen  A  Chénée.  . 
D'Herbesthal  A  Ans  .  . 
D'Ans  A  Herbesibal  .  . 
De  Mous  A  Hal  .  .  .  . 

D'Bal  i  Hons 

De  Cbarlero;  b  Bralne. 
De  Braine  i  Charleroj. 
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CHIPITRE  XII. 

CALCUL   DU   TRAVAIL   KIVKCrUÉ.    (sDItB.) 

§  5.  —  Calcnl  des  poids  traînés. 


Les  chapitres  X  et  XI  donnent,  d'une  maDÎère  complète 
et  détaillée,  le  travail  préparatoire  et 'le  travail  dé&nitir  de 
l'exploitation  belge  en  1844.  Il  est  encore  nécessaire  néan- 
moins de  connaître  quelques  résultats,  qu'il  est  facile  de  con- 
clure de  ceux  qui  précèdent ,  et  qui  sont  indispensables  pour  le 
ialcul  ultérieur  et  pour  la  répartition  de  certaines  dépenses. 

Le  premier  de  ces  résultats  accessoires  qu'il  est  nécessaire 
de  connaître,  c'est  la  quantité  de  tonneaux  de  poids  qui  ont 
circulé  sur  le  chemin  de  fer. 

Les  frais  de  réparation  des  voitures  dépendent  d'une  ma- 
nière remarquable  du  poids  de  leurs  chaires;  on  a  pu  con- 
stater au  chemin  de  fer  belge,  une  augmentation  notable  dans 
les  frais  d'entretien  des  wagons  à  marchandises,  depuis  que  la 
charge  moyenne  de  ces  voitures  est  devenue  plus  forte. 
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Il  résalte  de  là  qne  les  fraÎB  d'entretien  des  voitnres  nt 
doivent  pas  être  rapportés  aniqQ6in«it  au  parcours  de  ces 
véhicules,  mais  encore  k  la  charge  qu'ils  ont  transportée  : 
en  d'autres  termes ,  les  fraia  doivent  être  parUtgés  entre 
le  parcours  des  voitnres  et  celui  des  tonneaux  de  charge 
transportés,  ou  luen  encore  entre  le  travail  de  charriage  et 
le  travail  définitif. 

Pour  opérer  ce  partage,  il  faut  observer  que  les  frais  de 
réparation  des  voitures  sont  proportionnels  an  poids  total  de 
ces  véhiculée,  comprenant  leur  charge  et  leur  propre  poids; 
que  la  répartition  des  dépenses  entre  les  voitures  mêmes  et 
leurs  charges,  doit  donc  se  faire  en  proportion  do  poids  des 
unes  et  des  autres ,  et  qu'il  est  par  conséquent  nécessaire . 
avant  tout,  de  calculer  quels  ont  été  en  total  les  poids 
transportés,  tant  en  ce  qui  concerne  les  voitures  que  leurs 
charges. 

Pour  Taire  ce  calcul ,  nous  prendrons  dans  le  tableau  N"  47 
Ira  parcours  des  voitures  de  toute  espèce  ;  nous  les  multi- 
plierons par  les  poids  des  voitures,  et  nous  aurons  un  certain 
nombre  de  tonneaux  transportés  à  un  myriamèlre  pour  le 
parcours  des  voilures.  Nous  opérerons  de  même  pour  les 
charges,  d'après  le  tableau  N°  5i. 

Il  faut  remarquer  que,  comme  te  calcul  des  poids  transportés 
ne  doit  servir  qu'à  la  répartition  des  frais  d'entretien  des 
voitures,  nous  ne  devons  pas  tenir  compte  des  voitures  étran- 
gères parcourant  le  sol  belge,  attendu  que  ces  voilures  ne 
sont  pas  entretenues  par  l'administration  belge  ;  par  la  même 
raison,  nous  devons  ajouter  à  notre  calcul  les  voitures  belges 
circulant  sur  le  sol  étranger. 

La  même  observation  s'apptiquant  aux  charges  traînées  par 
les  voitures,  il  faut  n^liger  dans  le  calcul  les  chaînes  des 
voitures  étrangères  circulant  en  Bel^que,  et  tenir  compte  au 
contraire  des  charges  portées  par  les  voitures  belges  sur  te 
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territoire  étranger.  Hais  comme  le  tableau  N"  51,  qui  donne 
les  quantités  totales  transportées  par  le  chemin  de  fer,  ne 
permet  pas  de  distinguer  les  charges  transportées  sur  le  sol 
be^e  par  des  voitures  étrangères ,  et  qu'il  donne  encore 
moins  les  charges  des  voitures  belges  circulant  à  l'étranger, 
nous  prendrons  pour  toutes  ces  voitures ,  qui  n'ont  transporté 
que  des  marchandises,  une  charge  moyenne  de  2Vi  tonneaux, 
qui  est  k  peu  près  celle  qu'elles  ont  dû  porter ,  et  nous 
ajouterons  au  poids  total  des  charges  transportées  dans  le 
pays,  un  poids  de  2  Vt  tonneaux  pour  chaque  wa^on  belge 
circulant  au-delà  des  frontières,  comme  aussi  nous  en  déduirons 
un  poids  ^1  de  â  Vi  tonneaux  pour  chaque  waggon  étranger 
parcourant  le  territoire  belge. 
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TABLEAU  N-  52. 


auDL  IIS  roiDS  Tuiits  ru  us  toitdiis. 


DESIGNATION  DES  OBJETS  THAINËS. 
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DËSIGNATION  DES  OBJETS  TRAINES. 


lis 


Rei»or(3  .  . 
Voitures  destinées  la  transport  des  prie 

Votittrea  dwtinéei  au  Uaoaport  de  la  poste 

ani  lettre» 

Waggona  belges  1  graues 

culanl  k  rétrangei  .   . 


Poidi  drf  eharga. 

[faig^es tonn. 

Tetitea  mMchiitdJses. i 

CheTaux tËies. 

t^r<K  bétail b 

Petit  bétail B 

Equipages plëcei. 

Grosses  muetewliset tout. 

Objets  traBspoHje  pour  to  aenio*  do 

reiploilui«B tonn. 

Prisonnieiï . nombre. 

Chargeneni    dea    wagfons    b    marchaadiaes 

belges ,    circulant  i  l'étranger  : 

136,000  waggons,  à  3  </*  tonneaux.  .  i 


TEfflaS 
51320S 
ÎSltB 
dit  47 

Misée 

36881 
3333813 

100000 
70000 


Total  :  tonneiux. 


Le    cbai^enwM    des    «aggans    étrangeis    à 
grosses  marcbaudiies ,  drculaol  sur  li 
belge  : 

3U,0D0  waggOM,  ï  I  >/l  tonsMUi  .    .  ( 

Resie  :  tODueaux.   . 
Total  GfnAiAt  :  tooneinx.  . 


78000 
3ST800 


l.tM 

1.00 
0.70 
O.të 
0.10 
l.W 
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S  6.  —  Cakol  dn  traYail  dyBunîqHe  des  iMonotires. 

Les  f»^  d'eDtretîeo,  de  réparation  et  de  coDsommation  des 
locomotives  ne  dépendent  pas  uniquement  du  parcours  de  ces 
machines;  la  charge  qu'elles  ont  à  traîner,  les  diverses  résis- 
tances indépendantes  de  cette'  charge  qu'elles  ont  à  vaincre, 
sont  des  ùrcoustauces  qui  influent  d'une  manière  considérable 
sur  l'usure  du  mécanisme  et  sur  la  consommation  du  com- 
bustiUe.  C'est  pour  cette  raison ,  que  nous  avons  eu  soin  plus 
haut  de  foire  une  distinction  entre  les  réparations  aux  loco- 
motives, qui  dépendant  du  travail  dynamique  de  ces  machines, 
et  celles  qui  eu  sont  indépendantes. 

Les  frais  des  réparations  et  des  consommations,  qui  varient 
avec  le  travail  dynamique  effectué  par  les  machines ,  c'est-à-dire, 
avec  les  résistances  de  toute  espèce  qu'elles  ont  à  vaincre , 
doivttit  être  répartis,  non  pas  seulement  sur  le  parcours  des 
locomotives,  mais  encore  sur  le  nombre  des  voitures  qu'elles 
ont  traînées,  et  sur  la  quantité  des  tonneaux  de  charge  que  ces 
voitures  ont  transportés-,  c'est-à-dire,  pour  parler  d'après  les 
termes  de  notre,  nomendalure,  que  les  frais  en  question  doi- 
vmt  être  partagés  entre  te  travail  de  traction,  le  travail  de 
(diirriage  et  le  travail  définitif.  > 

Pour  opérer  ce  partage,  il  est  encore  une  fois  nécessaire 
de  connaître  quelle  est  la  quantité  totale  dn  travail  dynamique 
effectué  par  les  locomotives ,  travail  auqud  les  frais  de  r^- 
ratioD  et  de  consommation  doivent  être  proportionnels. 

A  cet  égard,  il  est  nécessaire  d'établir  une  distinction  entre 
les  frais  de  réparation  et  ceux  de  consommation. 

Parlons  d'abord  des  réparations. 

Il  est  évident  que  si  l'on  isole,  comme  nous  l'avons  fait, 
les  r^rattons  et  tes  remptacemnits  de  tontes  tes  pièces  du 
mécanisme  dont  l'usure  a  pour  cause  le  travail  dynamique 
des  ma<^iine8,  c'eet-à-dire,  la  somme  des  résistances  qu'elles 
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ont  eues  à  yainere ,  les  frais  de  ces  réparations  et  de  ces 
remplacements  devront  être  considérés  comme  proportionnels 
à  la  quantité  totale  du  travail  dynamique  qui  a  pu  inQuer 
sur  l'usure  des  pièces.  Il  faudra  donc  faire  le  calcul  de  toutes 
les  réùslances  surmontées  par  les  machines,  qui  ont  pu  occa- 
sionner l'usure  du  mécanisme ,  et  répartir  ensuite  les  frais 
de  réparation  sur  chaque  espèce  de  travail ,  en  proportion 
de  la  résistance  qui  en  est  résultée. 

Les  résistances ,  qui  indueut  sur  l'usure  du  mécanisme, 
sont  :  ta  résistance  qui  résulte  du  frottement  des  voitures  et 
de  la  machine  considérée  comme  voiture  ,  celle  qui  résulte 
de  l'action  de  l'air  sur  les  voitures  et  sur  la 'machine,  celle 
qui  résulte  de  la  gravité  sur  les  parties  de  la  roule  en  rampe. 

La  résistance  à  la  traction ,  qui  provient  du  frottement  des 
voitures,  doit  être  calculée ,  d'après  les  expériences  les  plus 
récentes ,  à  5  kil.  par  tonneau ,  lorsque  la  vitesse  est  de  10 
mètres  par  seconde  en  moyenne. 

La  résistance  de  l'air  sur  une  voiture  peut  être  rapportée, 
d'après  les  calculs  de  H.  de  Pambour,  à  une  surface  effective 
de  1  mètre  carré,  et  pour  une  vitesse  de  10  mètres  par 
seconde ,  elle  devient  égale  6  */<  ^i'-  ^^^^  '"^^  atmosphère 
calme.  Mais  comme  il  arrive  souvent  que  le  vent  est  oblique, 
circonstance  qui  augmente  le  frottement  latéral  des  roues 
contre  les  rails;  comme  d'ùlleurs,  en  cas  de  vent  dirigé  paral- 
lèlement à  la  voie,  il  peut  arriver  que  les  convois  qui  marchent 
dans  le  sens  du  vent  n'éprouvent  aucune  résistance,  tandis 
que  ceux  qui  reviennent  contre  le  vent  éprouvent  une  résis- 
tance quadruple  de  celle  trouvée  plus  haut  en  air  calme,  et 
que  dans  ce  cas  la  moyenne  des  résistances  est  de  13  kil. 
au  moins  par  voiture,  on  voit  que  le  chiffre  de  6  '/a  lui.  est 
un  minimum ,  et  qu'il  faut  le  porter  en  moyenne  générale 
à  10  lui.  par  voiture. 

La  résistance  à  la  traction  qui  provient  du  frottement  de  la 
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machine  et  de  son  tender,  conâdérés  comme  voitures,  s'élève 
«DviroD  à  140  kil. 

La  résistance  de  Vair  sur  la  machine  et  son  tender  doit  être 
rapportée,  d'après  M.  de  Painbour,  à  une  surface  effective  de 
9  mètres  carrés,  ce  qui  lui  donne  une  valeur  de  90  kil. 

Quant  à  la  résistance  due  à  la  gravité  sur  les  parties  de 
route  en  rampe,  il  faut  remarquer  que,  chaque  fois  que  l'action 
de  la  gravité  agit  comme  résistance  sur  un  train  montant,  elle 
a^t  de  la  même  quantité  exactement  comme  puissance  sur  un 
train  descendant ,  et  comme  ,  dans  une  année ,  le  nombre 
des  trains  montants  et  des  trains  descendants  est  exactement 
^1,  il  s'en  suit  que  sur  le  total  du  travail  dynamique  effec- 
tué, il  est  inuUle  de  tenir  compte  de  l'action  de  la  gravité. 

Ceci  posé ,  il  nous  sera  fadie  d'évaluer  la  quantité  totale 
du  travail  dynamique  qui  a  dû  influer  sur  l'usure  du  méca- 
nisme des  locomotives. 

Giaque  tonneau  de  poids  trainé  par  les  machines,  a  occa- 
sionné une  résistance  de  5  kil.,  et  a  exigé  par  conséquent  un 
travail  de  50  dynamies  pour  un  myiiamètre  de  parcours. 

Chaque  voiture  traînée  a  en  outre  occaùonné  une  résistance 
de  iO  kil. ,  et  un  travùl  de  100  dynamies  par  myriamètre. 

Chaque  machine  avec  son  tender  a  ensuite  donné  140  -\-  90 
=  250  kil.  de  résistance,  soit  un  travail  de  2,500  dynamies 
par  myriamètre. 

Nous  connaissons  par  les  calculs  précédents  les  poids  trans- 
portés, ainsi  que  le  parcours  des  voitures  et  des  machines; 
il  n'y  a  donc 'aucune  difRcnlté  à  faire  le  calcul  du  travail 
dynamique.  Cest  ce  calcul  que  nous  avons  fait  dans  le 
tableau  siùvant,  n*  55. 

On  remarquera  que  nous  y  avons  porté  en  ligne  de  compte 
les  voitures  étrangères  circulant  en  Belgique ,  et  que  nous  avons 
omis ,  par  contre ,  les  voitures  belges  drculant  à  l'étranger. 
Ces  deux  précautions  n'ont  pas  besoin  d'être  justifiées. 
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TABLEAU  N'  S5. 


Clin  K  iRAna  inAimiiE  des  locoioims,  smTiiiE  D'imuEiicE 
m  m  lÉMiims  de  ces  uchdis. 


DÉSIGNATION  DES  TRANSPORTS. 

roar^Es. 

■n'îmi 

Ml 
DTIUMIOOt. 

1°  Poids  nuxU  r»  les  «Acuim. 
FMuTt$. 

■                »        de  S*  cluse.  334000.  ï  T.  3.00 
»                »        deStclute.  ilT0O0,i'T.S.Ta 
»       ibigiges 13SOOO.tT.3.tlO 

Waggoni  k  ch«iani ISOOO,  t  T.3.4a 

WaggoDS  i  groises  marcbandiMs  : 

1°  cbufés  de  béull 39000,  ï  T.  2.60 

S>  cba^tés  d'équipages 37000.)i  T.a.tW 

3*  chargés  de  marcbandUesdif.  .  991000,^7.3.60 
4»  chaînés   pour   le    service   de 
reiploiUUoB flSOOO.kT.î.eO 

847350 
972000 
1148730 
473300 
533300 
31000 

EFT300 

96300 

Î578600 

160000 
088000 

ÎSSSO 

78000 

79400 

ISOdynan. 

4031MSOO 

dee  priMDDien 7000  à  T.  3.65 

Voitnrea  desUoëes  an  transport  de 

U  poste  ani  lettres 360001  T.  5.00 

WaggoDi  étrangers,  ti  grosseï  Dur- 

cbandtsM,  drcalant  sur  le  sol 

belge 39000,  kl.  8.60 

Total  :  laoneMS 

Chargtfmmtê. 

Voyageurs lombre  133393000, 4  T.  C. 08 

Bagage» tonneapi         73863,»  T.  1.00 

8106050 

I0S8816 
7S963 

1154778 

403403900 
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DËSIG^ATION  DES  TRANSPORTS. 


Reporu.  .  .  . 
-lono.  5l5298,iT.  1.00 
.  lêlM  SSI18,)iT.0.70 
.  »  MU7,kT.0.49 
.  ■  SeitHI«,ÏT.0.10 
.  pièc      36381, 1  T. 

GrasMS  marchiDdiia.  .   .  tonn.  S333U3,  à  T.  1.00 

Objets  transportés  ponr  le 
■erfioa  île  rnpMutloii.    >        100000,  h  T.  1 .00 

PriwnnJen nomb.    70000,  Il  T.  0.08 


Petite*  marchaadiMg. . 

Cbenni 

Gros  bétaU 

Petit  bdtaU 


TotjU.  :  lonneaiu. 


S*  RtSUTAHCB  »  L'iU  H*  LIS 

Voitnrei  i  rajigenn,  de  1"  cIuh. 
■  »  de  !•  cluse. 

»  *  de  3*  dtsie. 


Wtggons  ï  chenal 

WaggODs  k  grauM  mtTchandite*  : 

1*  ckuDé*  de  bétail 

S*  chargés  d'équipage* 

S*  chaîné*  de  marcbandise*  diverses 

4*  diargéHpoar  leserricedereiploiiatlon 

»  Tldw 

Voiture*  dtstlnjea  au  tnnspmt  dee  priMBslen .   .   . 

■  ■  ■       de  la  potte  aux  lettré*. 

Waggoni  étnogen ,  i  gTo**es  marcbandiies,  drcu- 

Untaur  le  sol  belge 


Total  :  Toitures. 


Pareoari  total  des  macblnet  et  de*  tenders. 
ToTu.  eÉttUL  DD  TatTÀC  PTiuaio«iK ,  *J*m 

SDB  UaRipUÀTIONS  DU  LocoaonTES.    .    . 


ocuirmls 

HMTt». 

1(54778 
3ISS98 
17983 
43H0 
96160 
36881 

3333843 


3U000 

417000 
130000 
170000 


STOOO 
901000 


7000 
96000 


iSSOOdin. 
.  DjDamIea.  , 
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Passons  au  calcul  des  résistances  qui  influent  sur  ta  con- 
sommation de  combustible,  effectuée  par  les  locomotives. 

Il  est  évident  que  cette  consommation  est  proportionnelle 
h  la  quantité  totale  du  travail  dynamique  qui  a  pu  influer 
sur  la  dépense  de  vapeur.  Il  faudra  donc  faire  le  calcul  de 
toutes  les  résistances,  surmontées  par  les  macbines,  qui  ont 
pu  occasionner  ane  dépense  de  vapeur,  et  répartir  ensuite 
les  frais  de  combustible  sur  chaque  espèce  de  travail ,  en  pro- 
portion de  la  résistance  qui  en  est  résultée. 

Les  résistances,  qui  influent  sur  la  dépense  de  vapeur  et 
par  conséquent  sur  la  consommation  de  combustible,  com- 
prennent d'abord  toutes  les  résistances  qui  influent  sur  Tusure 
du  mécanisme,  et  de  plus  celle  qui  résulte  de  la  pression  de  , 
l'atmosphère  sur  la  face  des  pistons  tournée  du  côté  de  l'échap- 
pement. Celte  pression  n'est  pas  la  seule  qui  agisse  sur  les  pis- 
tons dans  le  sens  opposé  à  leur  mouveoienl  :  U  en  est  encore  une 
autre,  qui  est  due  au  travail  de  la  soufflerie  on  i  l'appel  de  l'air 
dans  le  foyer;  mais  comme  ce  dernier  travail  est  en  raison  de 
la  quantité  d'air  qui  passe  parle  foyer,  c'est^-dire,  du  travail 
dynamique  total  effectué  par  la  machine,  comme  on  peut  suppo- 
ser qu'il  forme  une  fraction  constante  de  ce  travail  total,  on 
peut  en  tenir  compte,  ou  n'en  pas  tenir  compte,  sans  changer 
la  proporUon  de  la  répartition  des  frais  de  combustible  sur  les 
diverses  espèces  de  travail  effectuées.  11  nous  parait  donc  plus 
simple  de  n'en  pas  parler,  et  de  ne  considérer  que  la  résis- 
tance due  à  la  contre-pression  de  l'atmosphère  sur  les  pistons. 

Cette  réùstance  varie  beaucoup  avec  les  dimensions  des 
cylindres  et  des  roues  motrices  des  machines  :  il  faut  compter 
que,  pour  les  macbines  ordinaires  de  il  à  15  pouc^  de 
cylindre,  elle  donne  lieu  à  un  travail  de  2,700  dynamies  par 
myriamètre  de  parcours  de  la  machine;  et  que,  pour  les  fortes 
machines  de  14  à  15  ponces  de  cylindre,  elle  donne  lieu  à 
un  travail  de  4,300  dynamies. 
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n  résulte  de  U  qu'en  ce  qui  concerne  le  traviiil  dynamique 
proportionnel  à  la  conBotOBriation  en  combustible  des  locomo- 
tives,  te  ptroKira  d'une  machine  à  un  myriamètre ,  doit  être 
compté  pour  2,500  +  2,700  —  3,000  dynamies,  lorsqu'il  s'agit 
d'une  madiine  ordinaire  de  il  à  15  pouces  de  cylindre,  et 
pour  2,300  +  4,200  ==  6,S00  dynamies,  lorsqu'il  s'agit  d'une 
forte  machine  de  14  à  15  ponces  de  cylindre. 

Ceci  posé,  nous  aurons  pour  le  travail  dynamique  total 
susceptible  d'inQuer  sur  la  consommation  en  combusdble  des 
locomotives,  en  reprenant  les  réMiltats  trouvés  dans  le  tableau 
précédent  : 

i'  PODt  US  POIM  TBAini 6M,0t7,0S0  dfunules. 

V  Paei  u  atsunuioi  k  L'ai*  m  us  toiTona.   .   .     28B,T0OJD00        » 
S>  Pom  LA  ateisTAKCE  nu  machimes  xt  des  tendeu: 

A.  Machines  ordinaires  :  (97,833  mjriamitres  de  par- 

courg,  k  S,0iO  djnamies  par  m; ria mitre  .   .   .     M9,I80,W0        * 

B.  Fortes   macliine*  :  97,168  iDfriamAtres  de   pu- 

cuars,  k  6,900  djnaïuf»  par  mjriamëlre.   .   .     371,893,000        h 

TOTU.  DO  TUTjUL  DTMikaïQDE    âTAIIt    IHFLDEflCI    SOH    U 

cONSOwunoN  EM  a 


%7.  —  CalcBl  di  travail  effecteé  par  les  divers  gwyew 
d*eipl«itati»i. 


Il  est  intèreraant  de  connaître  de  quelle  manière  on  parvient 
à  utiliser  les  différents  éléments  de  travail  qui  sont  mis  en 
œuvre  dans  l'exploitation;  c'est-à-dire,  de  connaître  le  parti 
plus  ou  moins  complet  que  l'on  tire  des  moyens  d'exploitation. 
La  solution  de  cette  question  nous  deviendra  indispensable  dans 
la  suite,  lorsqu'il  s'agira  de  répartir  les  frais  généraux  sur  le 
travùl  définitif. 
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En  générsl  on  a  lieu  d'être  sarpiis  du  peu  de  parti  que  l'on 
parviuit  à  tirer  des  divers  éléments  de  l'exploitation.  C'est 
une  circonstance  qui  s'explique,  lorsqu'on  songe  k  l'extrême 
complication  d'un  service  ausû  vaste,  à  la  multitude  de  pré- 
cautions que  l'on  est  obligé  de  prendre  pour  éloigner  les 
dangers,  à  la  nécesùlé  d'une  r^larilé  presque  math^natique 
dans  la  concordance  des  difiérentes  branches  de  travail. 


i"  Question. 

La  première  question  qui  se  présente  est  celle  de  savoir 
jusqu'à  quel  point  on  utilise  ta  route  dle-mème,  c'est-à-dire, 
quelle  quantité  de  transports  passent  moyennement  en  chaque 
point  de  la  route? 

Le  total  des  transports  effectués  sur  le  chemin  de  fer 
belge  en  1844,  y  compris  la  section  de  Herbesthal  à  Ronfaeide 
sur  le  teriitoire  prussien,  s'est  composé  de  : 

9S9000  m  jriamètM*  pucoanu  pir  Im  midiiaet. 

>  Toltaret  pnbliqnM. 

>  ToUureacha^éwpoarleHiilijedara^ottUteB 
9198400           a                »  lAjagcande  1»oIuh. 

4095800  ■  >  »         defrcUna. 

<S»900  ■  «  »         d«»cUM«. 

TSOei  X  ■  bigagw. 

StSMS 
36881 
SS11S 
94147 
9S1S98 


^Qlptgee. 

cbevtax. 

gros  bëuil. 

peut  béuil. 

grosm  muclundiMi. 


Le  dévdoppement  total  de  la  route,  en  y  comprenant  éga- 
lement la  section  de  Herbesthal  à  Ronheide,  a  été  de  56 
myriamètres. 
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Par  confléquent  chaque  çtàni  de  h  route  a  été  travené 
en  moyeime  par  : 

HSSi  nuAlnes. 
90303  voilures  publlqnei. 
1 161  Toltare*  ponr  le  Mrtla«  d«  l'exploltatlQB. 
41007  Toyageari  de  l**  cluM. 
73U1         I        de  9*  claue. 
ini9a         >       de  »  duM. 
ISte  tonoBiu  de  bagigei, 
9690       ■         ie  petites  mircbandlte*. 
eu  équipages. 
AU  chewu. 
1881  ItotdegraMuU. 
M71    »    de  peUi  bëUll. 
WSSi  tODoeaiu  ip  groMM  nanAudlMt. 

2"  Question. 

De  quelle  manière  a-t-on  utilisé  les  macbiDes?  Qu'a-t-on  fait 
traîner  en  moyenne  à  nne*machine? 

11  serait  intéressant  de  connaître  séparément,  pour  les  convois 
de  voyageurs  el  ceux  des  marchandises,  la  réponse  à  cette 
question.  Mais  les  données  que  nous  possédons  ne  nous  per- 
mettent d'établir  cette  distinction  que  pour  le  nombre  et  l'espèce 
des  voitures  traînées.  Pour  tous  les  autres  transports  la  dis- 
tinction est  extrêmement  difficile,  sinon  impossible. 

Les  convois  de  voyageurs  ont  donné  les  parcours  suivants  : 


Vdtsra  k  To;*gwn  de  1"  dene  . 
•  ■  de  S*  dMM.  . 
■  >  de  3*  cluH.  . 
>       ft  bigigM 


Weggon*  i  cbenDx 

>       fc  grauea  QundtudlMi,  ehiigée  de  béuU 

■  XI  ■  d'éqnlpigei  .... 
*  *  ■  »  ds  marcbandisee  div. 
»  ■  ■  ■  |f  le  MTT.  de  i'expU* 
»       »W« 

■  Arangen 

Toltam  h  priioDDlen. 

n      j^er  ta  poiu  ux  iMint 
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Uite  Diachine  a  donc  traîné  en  convois  de  voyageurs  : 


I.7S 

>              >           ae  9*  cliune. 

3.05 

»             ■          de  3*  classe. 

0.80 

»       hbifitaai. 

OM 

0.07  wtggons  i  dieTini. 

0.10 

0.» 

.       «é^imm- 

i.H 

0.10 

■             ■                  »              >        powtoserrieedel'eiploltiUon 

0.38 

>             >.                  ■           Tida. 

0.03 

»             «                  »        étnngor». 

0.04  «oiinrei  k  prisonniers. 

0.16 

»       pour  U  pMte  lu  Imitm. 

0.S3  TOltoKE  en  toliL 

Les  convois  de  marchandises  ont  donné  les  parcours  suivants  : 

Hacbiaes 8800D  m^Un. 

Voitures  i  mjigean  de  f*  cIism. 9OO0       > 

»              a           defrclssie 36000       ■ 

>  B           de  3*  cluse 74000       ■ 

■        1  peUUs  inucbandiM* .  34000        » 

Vrtggoni  i  cbeviox £100       » 

>  t  grosses  marchandlies,  chargés  de  béuil SOOO        ■ 

»              >                s                »         d'éqnfpages 1000       > 


■  »  »  *         pi  le  serr.  de  l'ei^.>    40000       > 

■  rides SltMM       > 

>         étrangen aUOO       a 

Une  machine  a  donc  traîné  en  convois  de  marchandises  : 

0.10  Tiritaree  ï  TOTagems  de  l"  clawB. 

0.30   -    ■  ■         de  aidasse. 

0.84       >  1         de  3*  classe. 

O.SO       »       i  petite*  narcbandiaes. 

0.03  w^ioni  à  cbeTanx. 

0.00       a       k  grosses  maidoAdlses,  Airg^a de  bétail. 

0.01         a  »  •  a         d'équipages. 

0.16       »  »  a  a        de  marcbaDdlaes  dlTeraet. 

O.SO       ■  >  a  a       pour  le  serrice  de  reipMtUion. 

3.98        a  a  .  Ttdes. 

0.28       s  a  a        étnngen. 
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En  général,  les  convois  de  voyagenrs  et  de  marchandises 
réunis,  ont  donné  les  parcours  suivants  : 

Micfataes KISOOO  mjhamètres. 

VofiuTM. S887W0         ■ 

ToDneaDK  de  charge  transportée.  .....    EKHâSOO         > 

De  manière  qu'en  moyenne  générale,  une  machine  a  traîné 
11.53  voitures  et  19.66  tonneaax  de  charge  utile,  comprenant 
voyageurs  et  marchandises. 


5"*  Quextion. 

De  quelle  manière  a-t-on  utilisé  les  voitures;  quelle  a  été 
la  charge  moyenne  d'une  voilure;  quel  a  été  le  parcours  moyen 
d'une  voiture? 

Les  voitures  à  voyageurs  de  1"*  classe  ont  parcouru  269,000 
myriamètres;  les  voyageurs  de  1"  classe  ont  parcouru  2,%)6,400 
myriamètres;  une  voiture  a  donc  contenu  8.54  voyageurs. 

Les  voitures  à  voyageurs  de  3""  classe  ont  parcouru  524,000 
myriamètres;  les  voyageurs  de  2'°°  classe  ont  parcouru  4,095,900 
myriamètres;  une  voiture  a  donc  contenu  12,64  voyageurs. 

Les  voitures  à  voyageurs  de  5°"  classe  ont  parcouru  417,000 
myriamètres;  les  voyageurs  de  5"'  classe  ont  parcouru  6,842,900 
myriamètres;  une  voiture  a  donc  contenu  16.41  voyageurs. 

Les  voilures  à  bagages  ont  parcouru  155,000  myriamètres; 
le  parcours  des  bagages  a  été  de  75,962  tonneaux  transportés 
à  i  myriamètre;  une  voiture  a  donc  contenu  565  kil.  de 
bagages. 

Les  voitures  à  petites  marchandises  ont  parcouru  170,000 
myriamètres;  le  parcours  des  petites  marchandises  a  été  de 
515,298  tonneaux  à  un  myriamètre;  une  voiture  a  donc 
contenu  1,855  kil.  de  petites  marchandises. 

!,*8  voitures  à  chevaux  ont  parcouni  15,000  myriamètres. 
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les  chevaux  en  ont  parcouru  25,118;  ane  voiture  a  contenu 
1.67  chevaux. 

Quant  aux  voitures  à  grosses  marchandises,  k  bétail  et  à 
équipages,  nous  coonaissons  séparément  le  parcours  de  celles 
qui  marchaient  à  charge  et  de  celles  qui  roulaient  à  vide; 
cependant  comme  nous  ne  savons  pas  pour  quelle  quotité 
les  diverses  espèces  de  transports,  soit  de  marchandises,  soit 
de  bétail,  soiî  d'équipages,  ont  contribué  dans  les  retours  à 
vide,  et  qu'il  est  nécessaire  néanmoins  de  tenir  compte  de 
ces  retours  à  vide  pour  apprécier  les  charges  moyennes  de 
chaque  espèce  portées  par  un  va^on,  il  sera  indispensable 
que  nous  opérions  la  répartition  des  parcours  à  vide  sur 
les  parcours  à  chaîne;    c'est-à-dire  que  comme  tes  vra^ons 

chargés  de  bétail  ont  parcouru 22,000  myriamèt. 

les  waggons  chargés  d'équipages 57,000        > 

les  waggons  chargés  de  marchandises  div.      991,000         > 
et  les  waf^ons  chargés  pour  le  service  de 

l'exploitation 65,000         * 

Ensemble 1,115,000         > 

tandis  que  les  waggons  vides  ont  parcouru  580,000  myria- 
mètres;  nous  devrons  répartir  ce  dernier  chiffre  sur  les  quatre 
parcours  des  wagons  chargés,  afin  de  connaître  pour  chaque 
espèce  de  transport  le  parcours  total  des  wagons  vides  et 
chargés  qu'il  a  exigé. 

Pour  opérer  cette  répartition  avec  justice,  il  faut  diviser  les 
waggons  vides  proportionnellement  aux  parcours  des  waggons 
diargés ,  ce  qui  donnera  à  peu  près  les  résultats  suivants  : 


Bétail nom  8000 

Sqnipigea 37000  13000 

HtrdiaiMtlHa  dlienei 991000  35T000 

Sonln  de  l'explotution SBOOD  91000 


dby  Google 


CALCUL  mi  TBITAIL   KPPBCTUfc.  597 

Il  est  Utile  d'opérer  encore  une  subdivisioD  dam  les  voi- 
tures à  bétail ,  afio  de  connaitre  séparément  celles  qui  ont 
été  employées  au  transport  du  petit  et  du  gros  bétail.  A  cet 
égard ,  des  conûdératioos  d'un  autre  ordre ,  puisées  dans 
l'examen  des  recettes  opérées  pour  le  transport,  nous  appren- 
neot  que  sur  les  50,000  myriamètres  parcourus  par  des  wag- 
gons  à  bétail ,  les  voitures  employées  au  transport  du  petit 
bétail  doivent  avoir  parcouru  7,500  myriamètres,  et  les  voitures 
employées  au  transport  du  gros  bétail  22,500  myriamètres. 

Nous  adopterons  donc  les  chiSres  suivants,  pour  les  parcours 
des  waggoQS  employés  aux  divers  transports  de  marchandises. 

Peut  bëuil TSOO  iii;rlimètres. 

Gros  béuu saaoo       ■ 

Kqnlpages 50000  ■ 

HaichandJses  diverses 1838000  n 

Senice  de  l'esploliatioii 87000  ■ 

Cela  posé,  recherchons  quelle,a  été  la  charge  moyenne  portée 
par  un  waggon  dans  les  différentes  espèces  de  transports. 

Les  waggons  À  petit  bétail  ont  parcouru  7,300  'myriamètres; 
le  bétùl  lui-même  a  parcouru  261,596  myriamètres;  chaque 
waggon  a  donc  porté  en  moyenne  34.88  tètes  de  petit  béUil. 

Cette  chaîne  paraîtra  apparemment  excessive,  surtout  si  l'on 
considère  qu'une  partie  des  wagons  ont  drculé  à  vide,  et 
que  par  conséquent  les  autres  ont  dû  porter  plus  de  40  létes 
en  moyenne.  Voici  une  considération  qui  montrera  cependant 
que  les  résultats  auxquels  nous  parvenons  n'ont  rien  d'exagéré. 
La  recette  totale  opérée  en  i844  sur  le  transport  du  petit 
bétail  s'est  élevé  a  fr.  18,455.00.  On  peut  déduire  de  ce  chiffire 
une  limite  supérieure,  que  le  parcours  des  wagons  n'a  pas  pu 
dépasser  ni  même  attendre.  En  effet,  les  prix  du  tarif  belge 
pour  le  transport  du  petit  bélul  sont  calculés  de  façon  que 
le  moindre  prix  que  l'on  puisse  payer  pour  un  waggon  entier 
est  de  (r.  1.80  par  lieue  de  5,000  met.,  soit  de  fr.  5.60  par 
myriamètre;  pour  que  ce  prix  soit  applicable,  il  faut  que  le 
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wa^on  soit  complètement  chargé;  dès  qu'il  e^t  iQcomplétemeDt 
chaîné  OQ  paie  plus  de  fr.  5.60  par  myriamètre.  Il  est 
certain  que  tous  les  wagons  n'ont  pas  été  complètement 
cba^és,  mais  même  en  admettant  cette  drconstance,  il  est 
clair  que  le  parcours  des  waggons  chaînés  de  petit  bétail,  n'a 
I  pu  excéder 

5.60 


-^  SlSl  myriamèlres, 


et  comme  le  petit  bétail  a  parcouru  261,596  myriamètres,  il 
est  évident  que  chaque  waggon  chaîné,  a  porté  au  moins 

Il  D'y  a  donc  rien  d'étonnant  à  ce  qu'en  moyenne  un  wi^gon 
vide  ou  chargé,  ait  porté  pr^  de  55  tètes. 

Il  faut  remarquer  d'ailleurs  que  ce  qui  se  transporte  le 
plus  fréquemment  en  fait  de  petit  bétail,  sont  de  petits  porcs 
que  les  expéditeurs  installent  dans  les  waggons  en  deux  étages 
superposés  au  moyen  de  paniers.  Il  arrive  souvent  qu'un  seul 
waggoD  contient  de  cette  manière  plus  de  80  de  ces  animaux. 

Les  wagons  à  gros  bétail  ont  parcouru  32,500  myriamètres; 
le  gros  bétail  en  a  parcouru  Q^yHTi  chaque  vraggon  a  donc 
contenu  en  moyenne  4.18  têtes  de  gros  bétail. 

Les  waggons  à  équipages  ont  parcouru  50,000  myriamètres; 
les  équipages  en  ont  parcouru  56,881;  un  waggon  a  donc 
porté  0.74  équipages. 

Les  wagons  chaînés  de  grosses  marchandises  diverses  ont 
parcoam  1,328,000  myriamètres,  le  transport  des  grosses 
marchandises  a  donné  pour  résultat  5,555,845  tonneaux  trans- 
portés à  un  myriamètre  ;  mais  il  faut  remarquer  qu'à  ce 
transport  ont  encore  pris  part  les  w^ons  étrangers  qui  ont 
drculé  sur  le  territoire  belge  et  qui  y  ont  effectué  un  parcours 
de  29,000  myriamètres.  Le  transport  de  5,355,845  tonneaux 
doit    donc    être   réparti   sur    un   parcours   de   waggons    de 
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1,328,000  -I-  29,000  =  1,557,000  myriamètres;  de  sorte  qu'eo 
moyenne  un  waggoo  a  porté  2,457  kilogr.  de  chaire. 

passons  à  la  seconde  partie  de  la  question,  et  recherdions 
quel  a  été  te  parcours  moyen  effectué  par  un  waggon. 

Les  voitures  à  voyageurs  de  1"  classe  ont  parcouru  269,000 
myriamètres;  leur  nombre  moyen,  pendant  l'année  1844,  a 
été  de  110;  chaque  voiture  de  1"  classe  a  donc  parcouru 
2,445  myriamètres  pendant  Tannée,  soit  6.86  par  jour. 

Les  voitures  à  voyageurs  de  2™  classe  ont  parcouru  524,000 
myriamètres  ;  leur  nombre  moyen  a  été  de  186  ;  chaque 
voiture  de  2™  classe  a  donc  parcouru  pendant  l' année,  1,742 
myriamètres,  soit  4.77  myriamètres  par  jour. 

Les  voitures  à  voyageurs  de  5"'  dasae  ont  parcouru  417,000 
myriamètres;  leur  nombre  moyen  a  été  de  295;  chaque  voiture 
de  5"*  classe  a  donc  parcouru  pendant  l'année,  1,414  myria- 
m~ètres,  soit  5.87  myriamètres  par  jour. 

Les  voitures  à  bagages  ont  parcouru  155,000  myriamètres; 
leur  nombre  a  été  de  27;  chaque  voiture  a  donc  parcouru 
'  pendant  l'année  5,000  myriamètres,  soit  15.70  par  jour. 

Les  voitures  à  petites  marchandises  ont  parcouru  170,000 
myriamètres;  leur  nombre  a  été  de  55,  chaque  voiture  a  donc 
parcouru  pendant  l'année ,  5,152  myriamètres ,  soit  15.84 
par  jour. 

Les  waggons  à  chevaux  ont  parcouru  15,000  myriamètres; 
leur  nombre  a  été  de  25;  chaque  waggon  a  donc  parcouru 
600  myriamètres  pendant  l'année,  soit  1.64  par  jour. 

Les  wagons  à  grosses  marchandises  ont  parcouru  1,495,000 
myriamètres  en  Belgique,  et  126,000  myriamètres  à  l'étranger, 
soit  ensemble  1,621,000  myriamètres;  leur  nombre  a  été  de 
1,755;  chaque  waggon  a  donc  parcouru  pendant  l'année,  954 
myriamètres,  soit  2.56  par  jour. 

Les  voitures  destinées  au  transport  des  prisonniers  ont 
parcouru  7,000  myriamètres;  leur  nombre  a  été  de  5;  chaque 
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voiture  a  dooc  parcouru  pendant  l'année,  â,535  myriamèb-es , 
et  6.40  par  jour. 

Les  voitures  destinées  au  transport  de  la  poste  aux  lettres 
ont  parcouru  26,000  myrîamètres;  leur  nombre  a  été  de  8; 
chaque  voiture  a  donc  parcouru  pendant  l'année,  5,250  myria- 
mètres,  soit  8.90  par  jour. 

A*"  Question. 

Quelle  dislance  moyenne  a  parcouru  une  unité  de  chaire 
embarquée? 

Nous  avons  posé  dans  le  chapitre  X,  les  régies  d'après  les- 
qudles  on  doit  calculer  le  nombre  des  unités  de  charge 
embarquées. 

D'après  ces  r^les  nous  trouvons  qu'il  a  été  embarqué  : 

330000  vojageara  de  1"  classe. 
674000        >         de  3>"  classe. 
1980163        »         de  3°"  eUtse. 
3I84I62  TOjageiirs  eu  toul. 
0OS9  loanaMii  de  bagigee. 
S0S12       >         de  peUles  marciiudùes. 
1546  équipages. 
1434  chenm. 
lOUi  têtes  de  gros  bélall. 
58099  tttee  de  pellt  béUll. 
4016SS  tonneanx  de  grosses  mardundlses. 

D'un  autre  côté  les  parcours  effectués  par  les  différents 
articles  de  transport  se  sont  présentés  comme  suit  :    • 

Vojagenn  de  1"  classe 2996400 

>         de  S-  classe. 400!i9m 

■         de  3"  classe. euttOO 

Parcours  total  des  vojagenrs 13935300 

Bagages.          7SW» 

Petites  marohandises. 3IS99S 

Sqnlpages 96881 

Cbertu SSII8 

Gros  bétail 94147 

PeUl  bétail 981396 

Growes  marchandises 3333843 
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Ed  divisant  les  parcours  efGectués,  par  le  nombre  d'umtés 
de  charge  embarquées,  on  trouvera  que  la  distance  moyenne 
parcourue  par  chaque  unité  de  chaire  se  présente  comme  suit  : 

Vojagetin  4e  !>*  classe 6.06  myriamËtres. 

>  de  3<  duBe '. 4.09 

■         de  3<  classe 3.46 

>  des  3  daues  iiidistitci«meiit 4.16 

Bagages 8.50 

Petites  nanihaBdlae» 8.71 

Sqnlpages 14.51 

Cheranx 17.81 

GtM  bëuil .  9.28 

Petit  Mtail e.87 

7.» 


5"'  Question. 

Quelle  a  été  la  distance  moyenne  parcourue  par  une  madiine 
allumée?  Pendant  combien  d'heures  a-t-eUe  moyennement 
stationné? 

Il  a  été  allumé  pendant  l'année,  25,021  locomotives;  ces 
locomotives  ont  parconra  255,000  myriamètres;  diaque  machine 
allumée  a  donc  parcouru  41.08  myriamètres. 

La  durée  totale  du  stationnement  des  machines  a  été  de 
178,037  heures;  chaque  machine  allumée  a  donc  stationné 
pendant  7.71  heures. 

D'un  autre  côté  chaque  mynamètre  de  parcours  a  exigé  un 
stationnement  de  0.70  heure  et  Tallamage  de  0.09  machine. 

Nous  croyons  qu'il  sera  utile  de  rassembler  en  un  seul 
tableau  tout  l'ensemble  des  résultats  que  nous  venons  d'obtenir 
sur  le  travail  moyen  exécuté  par  les  divers  élémepts  de  l'exploi- 
tation. Cesl  ce  que  nous  ferons  dans  le  tableau  d-après  n"  54. 
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TABLEAU  N-  S4. 


lUTiu  loiii  iFncTd  PU  LIS  Dinis  iUniTS  di  niPioiTiniiii. 


Article  1 .  —  Delà  manière  dont  on  a  ulUùé  ta  route. 
La  route  a  liné  niojeiineiiieiil  passage  en  diacno  de  ses  pointe,  à  : 
4S!U  macblnes.    • 
50393  voitures  publiques. 
1161       v       pour  le  service  de  l'eiplolIatioD. 
«007  T(9agenisdel'*  classe. 
T3U1       »         de3»classe. 
1S31SS       R         de  3"  classe. 
13S6  tonneau  de  bagages. 
S630       B        de  petites  marcbaodises. 
d99  équipages. 
M9  cherani. 

1681  l«tes  de  gros  bétail. 
4671  ■  de  petit  bétail. 
S9Si33  tonneau  de  grosses  nurcbandlses. 

Art.  s.  —  Delà manièrt  dont  on  a ut3i$é tel  maeimm.  quant 

à  kur  charge. 

Une  machine  a  remorqué  en  mojenne,  tavoii  : 
1°  m  eonuotj 


1 .96  Toitnres  à  Tojageurs  de  1"  classe. 
1.78       1  »        de2"cUsse. 

i.Oa       >  »        de  3»  classe. 

0.80  Toitores  il  bagages. 
0^81       »      à  petites  marchandises. 
0.07  wmgona  k  chevaux. 

O.IO       a       k  grosses  marchandises,  chargés  de  bétail. 
0.33       s  »  »  chargés  d'équipages. 

l.li       D  »  ■  diargës  de  marchandises  diverses. 

0.39       B  »  >  vides. 

0.03       B  a  B  étrangers. 

0.04  voitures  k  prtionnlers. 
0.16       B      pour  la  poste  aux  letties. 
Ensemble  0.13  voitures  publiques. 

0.10  waggOQs  k  grosses  marchandises,  chapes  pour  le  service  de  l'exploitation. 

9.33  voitures  en  toul. 
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9*  «n  eoRVoië  da  marchandûtt  : 

0.10  voltores  i  voyageurs  de  1»  classe. 

0.30       »  »       de  S-"  classe. 

~  0.84       »  B       des™ classe. 

0.38       1       i  petites  marchandise». 

0.03  Haggoiu  k  cfaeTau. 

0.06  waggona  k  grostes  maichandlses,  chantés  de  bëUiL 

0.01       »  »  »  chargés  d'équipages. 

0. 16       B  »  »  chargés  de  marchaniUsea  diverses. 

■       3.38       ■  »  ■  rtdes. 

0.28       B  1  ■  étrangers. 

Ensemble  U.TS  loiturea  publiques. 

O-M  waggons  à  grosses  marchandises,  cha^  ponr  le  serrioe de  l'eiploiUiion. 
Ensemble  13.31  Toitures  eo  total. 

3"  m  eotuMii  de  voyaçturt  H  de  mareAundiM*  inàiitincttment  : 
11.32  voitures,  et 
19.06  tODDeaui  de  charge  utile,  comprenant  voyageiira  et  marchandisea. 

Abt.  3.  —  i)e  la  mamère  dont  m  a  vnHisé  tes  tnaekinet,  quant  à  leur 
parcourt  et  leur  stationnement  journaliert. 

En  moyenne  une  machine  allamée  a  parcouru  ll.OB  myriamËtres, 

et  a  stationné  pendant    7.71  heures. 
En  mojenne   un  mjriamètre  de  parcours  d'une  michlDe  a  exigé  : 

rallomage  de 0:00  machines, 

et  un  stationnement  de.  ,  0.70  heures. 

Abt.  4.  —  De  la  manière  dont  on  a  utilisé  les  voilures,  quant 
à  leur  charge. 

En  moyenne  une  Toilore  a  porté  : 

8.5t  TOjagenrs  de  l"  classe. 
12.64       B         de  2*  classe. 
10.41       B         de&<  dasH. 
363.—  kilogrammes  de  bagages. 
tSSIS. —         I  de  petites  marchandises. 

1.67  chenui. 
4.18  t«les  de  gros  bétail. 
34.se  t«les  de  peUt  bétalL 
0.74  équipages. 
2437.—  kilogrammes  de  grosses  marchandises. 
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Art.  s.  —  Delà  manière  dont  m  a  HlQisé  Ut  «oiturei,  guanf 
à  leur  parcoure. 
En  moyeniM  le  pnrcoun  en  mjriamëtres ,  efièctné  par  une  Toltnre ,  s  été  : 
poar  les  Toltares  i  vojageDn  de  l"  classe ,  de  2US  pendani  l'abnée.  et  de  6 .  86  par  jour 


»cl3Me,delT4i 

*  >  S> classe,  de  UU 

•  Ibagagea de  SOOO 

a       t  peiiies  marebandisee ,  de  S1S2 

waggODS  II  cberanx, de    600 

Toitures  k  grosses  marcbaDdises ,  de  934 
1  à prisonoiers ,  .  .  .  .de  S335 
D       de  ta  poste  auc  lettres  ,  de  SISO 


4. 17 
3.B7 
15.70 
13.84 
1.64 

6.40 


Abt.  6.  —  DiiUmu  parcourue  car  lu  diffénnu  objets 


In  majenne  la  dlstaace  parconme  par  : 

DDTOïagetirde  l^claaae.aétéde 6.96  mïriam. 

an  voyageur  de  S~*  classe,  a  été  de 4.68  > 

nn  lojagear  de  3"  classe ,  a  été  de 3.46  * 

DD  TOjagear  des  trois  classes  indtetlDdemenl,!  été  de.  .  .        4.16  ■ 

an  tonneande  bi^^es.aéléde S. 39  > 

on  tonneau  de  petiKemanhudlies,!  été  de. 8.71  » 

UD  équipage,  a  été  de U.!H  a 

oDcberal.aéléde 17.51  > 

une  tête  de  gros  bétail,  a  été  de 9.S8  > 

uDelétedepetitbéUfl.aétéde 6.87  » 

UD  toDDeaudegTosseamarchaDdlses.tétéde 7.23  ■ 
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COHPUtAISOM    DU  TRATAiL   ST   DE   LA   BiPENBE. 
CHAQUE    UNITÉ    DE    TRAVAIL. 


Maintenant  que  nous  sommes  parfaitement  familiarisé , 
d'une  part  avec  les  dépenses  de  l'explmtation  ,  d'autre  part 
avec  1è  travail  qai  en  a  été  le  résultat,  il  nous  reste  à  mettre 
les  premières  en  regard  du  second ,  à  indiquer  à  (juelle  dépense 
correspond  chaqae  espèce  de  travail ,  et  à  rechercher  enfin 
quelle  est  la  dépense  élémentaire  qui  est  relative  à  l'unité 
de  chaque  travail. 

Cest  ce  que  noas  avons  fait  dans  le  tableaa  ci-après  N*  55. 
Nous  j  avons  repris  successivement  tons  tes  articles  de  dépense 
dont  te  montant  avait  été  déterminé  plus  haut.  Nons  avons 
mis  en  r^rd  de  diaqae  dépense  le  travail  qni  j  est  relatif. 
et  nous  avons  calculé  quelle  est  la  dépoise  élémentaire  qui 
en  résnlte  pour  l'unité  du  travail. 
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D'après  tout  ce  que  nous  avons  déjà  dit  sur  le  travail  et 
sur  la  dépense ,  il  ^t  facile  de  reconnaître  à  quel-  travail 
chaque  dépense  est  relative.  Cependant,  il  peut  être  utile  de 
rassembler  ici  ce  qui  a  été  dit  à  ce  sujet,  et  de  présenter 
l'ensemble  des  prindpes  que  nous  avons  suivis  dans  la  compar 
raison  du  travail  à  la  dépense. 

i'  Nous  considérons  comme  proportionnels  au  travail  d'em- 
barquement :  les  dépenses  de  réparation  au  matériel  de  char- 
gement ;  les  traitements  du  personnel  chargé  de  surveiller 
l'embarquement  des  voyageurs ,  ceux  du  personnel  employé 
dans  les  bureaux  de  recette,  ceux  du  personnel  des  gardes- 
convoi,  et  les  salaires  des  ouvriers  chargeurs;  les  consommations 
effectuées  pour  l'embarquement,  et  celles  des  bureaux  de  recette. 

2°  Nous  considérons  comme  proportionnels  au  travail  de 
charriage,  c'est-à-dire,  au  parcours  des  voitures  :  les  'salaires 
des  ouvriers  chargés  du  nettoyage  des  voitures  et  de  la  for- 
mation des  convois  ;  les  consommations  effectuées  pour  le 
nettoyage,  l'éclairage  et  le  graissage  des  voitures;  et  le  dépé- 
rissement des  fers  de  la  voie,  en  tant  qu'il  est  occasionné 
par  le  parcours  des  voitures  considérées  séparément  de  leurs 
charges. 

5°  ISous  considérons  comme  proportionnelles  au  poids  traîné 
par  les  voitures,  y  compris  leur  propre  poids,  les  réparations 
que  ces  voitures  ont  exigées. 

Quant  aux  réparations  exécutées  aux  garnitures  intérieures 
des  voitures  à  voyageurs  de  1"  classe,  nous  les  regardons 
comme  proportionnelles  au  parcours  des  voyageurs  de  l'*  classe. 

4"  Nous  regardons  comme  proportionnels  au  travail  de  trac- 
tion, c'est-à-dire,  au  parcours  des  machines  :  les  réparations 
aux  locomotives,  qui  ne  dépendent  pas  de  leur  travail  dynami- 
que, et  les  réparations  aux  tenders  ;  les  traitements  des  machi- 
nistes et  des  chauffeurs,  et  les  salaires  des  ouvriers  employés  à 
l'entretien  et  à  l'alimentation  des  locomotives  et  des  tenders 
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pradant  leur  parcours;  les  consommatioDS  effectuées  pour  le 
gnùssage  et  l'eatretien  jouraalier  des  locomotives  et  des  ten- 
ders;  enfin  le  dépérissement  des  fers  de  la  voie,  en  tant  qu'il 
est  causé  par  le  parcoiurs  des  machines  considérées  séparément 
de  leurs  chaînes. 

I  5°  Quant  aux  réparations  des  locomotives,  qui  dépendent  du 
travail  dynamique  de  ces  madùnes,  nous  les  considérons  comme 
proportionnelles  à  ce  travail. 

6°  La  quantité  de, coke  employée  à  l'allumage  des  machines 
est  proportionnelle  au  nombre  des  machines  allumées  et  mises 
en  train  ;  la  quantité  consommée  pendant  le  stationnement 
est  proportionnelle  à  la  durée  de  ce  stationnement;  enfin  la 
quantité  de  coke  consommée  pendant  le  parcours  est  propor- 
tionnelle au  travail  dynamique  qui  a  pu  influer  sur  cette 
consommation. 

7*  Nous  considérons  comme  proportionnels  au  nombre  des 
machines  mises  en  train  :  les  salaires  des  ouvriers  employés 
à  cette  mise  en  train;  les  consommations  effectuées  pour  le 
nettoyage  et  l'allumage  des  machines. 

8*  Nous  considérons  comme  proportionnels  au  travail  d'en- 
tretien de  la  routfi  :  les  réparations  aux  terrassements  et  aux 
ouvrages  d'art  de  la  route,  ainsi  qu'aux  bâtiments  des  stations; 
les  salaires  desouvrias  employée  à  l'entretien  des  stations, 
et  ceux  des  ouvriers  préposés  à  l'entretien  et  à  la  police  de 
la  route;  les  consommations  effectuées  pour  l'entretien  de  la 
route  et  pour  celui  des  stations;  le  dépérissement  du  matériel 
fixe  des  stations,  et  celui  des  traverses  de  la  voie. 

9°  Nous  conùdérons  comme  proportionnels  au  travail  d'ad^ 
ministration  et  de  surveillance  du  service  :  les  ouvrages  exécuta 
dans  les  ateliers  pour  le  service  de  l'administration  générale; 
les  traitements  des  employés  attachés  au  service  de  l'admi- 
nistration générale  et  du  magasin  central,  les  traitements  des 
employés  attachés  à  la  surveillance  des  divers  services ,  tels 
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que  :  service  de  l'eDtretien  et  de  U  police  de  .la  roule,  ser- 
ncede  la  locomotioD,  service  des  transports,  service  des  stations; 
les  salaires  des  ouvriers  attachés  à  i'adminiatratioQ  générale 
et  au  mafpsiD  cmtral;  eDfin  les  consommatioDs  effectuées  pour 
l'administration  générale  et  la  surveillance  du  service. 

iOf  Nous  considérons  comme  proporlioDQellee  aux  poids 
utiles  transportés ,  c'est-à-dire ,  au  travail  définitif  de  fexpln- 
lalion,  les  dépenses  de  dépérissement  des  fers  de  la  route, 
en  tant  qu'elles  sont  produites  par  l'action  du  transport  de 
ces  poids  utiles. 

Telles  sont  les  règles  que  nous  avons  suivies  dans  la  com- 
paraison du  travail  aux  d^enses.  On  voit  que  nous  y  faisons 
entrer  plusieurs  espèces  de  travail,  qui  ne  sont  point  comprises 
dans  l'éDumération  des  âoq  branches  de  travail  préparatoire 
auxquelles  nous  aVons  ramené  tout  le  mécanisme  de  l'exploi- 
tation. Ces  nonveltea  hranches,  que  nous  aTOOS  introduites  dans 
les  chapitres  précédents ,  ne  sont  en  quelque  sorte  que  provisoi- 
res; il  est  nécessaire  de  tes  prendre  en  considtotion,  afin  de 
parvenir  à  opérer  une  subdivision  juste  dans  des  articles  de 
dépense  qui  se  rapportent  en  même  temps  et  partidiement  à 
plusieurs  des  branches  de  travail  auxquelles  nous  nous  sommes 
arrêté  en  commençant  c^  ouvrage.  C'est  ainsi  que  le  calcul 
du  travail  dynamique  des  locomotives  est  indi^)ensable,  pour 
permettre  de  subdiviser  enb%  le  travail  de  traction,  le  travail 
de  charriage  et  le  travail  dtônitif  de  l'exploitatiou ,  certaines 
dépenses  de  réparation  et  de  consommation  des  machines,  qui 
dépendent  en  même  temps  du  parcours  des  locomotives,  du 
nombre  des  voitures  qu'elles  ont  traînées,  et  de  la  chaîne  de 
ces  voitures.  C'est  ainû  que  ie  calcul  du  poids  traîné  par  les 
voitures  est  racore  une  fois  nécessaire,  pour  subdiviser  entre 
le  travail  de  charriage  et  le  travail  définitif,  les  dépenses  de 
r^ratioD  des  voitures  qui  dépendent  éndeinment,  et  du  par- 
cours des  voitures,  et  du  poids  qu'elles  ont  porté. 
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Lorsqu'au  moyçn  du  tableau  N'  55,  nous  coanaîtrous  par 
exemple  quelle  est  la  dépense  qu'exigeât,  par  uoité  de  travail 
dynamique,  les  réparations  et  les  consommatioDs  des  locomo- 
tives, il  nous  sera  fadie  de  savoir  quelle  est  la  même  dépense 
pour  l'unité  du  travail  de  traction,  pour  Vunité  du  travail  de 
charriage,  pour  l'unité  du  travail  définitif,  puisque  Qous  savons 
d'ailleurs  à  combien  d'unités  du  travail  dynamique  correspon- 
dent les  diverses  unités  de  travail  dont  il  s'agit 

Nous  ne  nous  appesantirons  pas  à  prouver  la  proportion- 
nalité des  .dépenses  et  du  travail ,  indiquée  dans  les  règles 
que  nous  venons  de  rappeler.  Les  preuves  de  cette  propor^ 
tionnalité  ont  été  données  lorsque  nous  avons  fait  le  calcul 
des  diverses  espèces  de  travail  dans  les  diapibvs  précédents. 
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Salaira  dei   ouorûri   employSi  à  Tembanpiatttnt 
de*   gro**t*  marehartdi*et 

Salairti  de*   çuvrieri  employa*  à  rmlrttien  de* 

Salairu  de*  mmitr*  to^togé*  à  la  fimuitiim  de* 

Saiaint  tU*  mtoriâr*  employé*  à  reKlntiett  de* 
*tation* 

Salairei  da  omrieri  employé»  à  la  nuw  M  train 
de*  locomotive* 

Salairei  de*   ouvrier*  employé*  à   rmfratim  et  à 
talimentalion  da  Uxmwtwtt  et  de*  tender*  .  .  . 


TablMD  N>U. 


TiblCM  N<U. 


Tableau  N*U. 


TaMeiaH*». 


TibleinN.U. 


Table»  N*U. 


TaUeanH'U. 
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COMPAKAlSOn  DD  nUVAIL   KT  DB  LA   DÉPENSE. 


DESIGNATION 

DU  TUTUL  ODt  T  tsr 

UUHF. 

TUIXAD 

oacumu 
ov 

UtUTÀILÉST 

mmgimÉ. 

ODAMUTÉ  DO  TRAVAIL 

DÉPENSE 

PU   DSrt*  K    Iliïlll. 

Convo}ag«  des  gioases 

"■tr"' 

475,577  lonneani  de  gros- 

Fr.  0.0920 
par  toDDean  de  grosses  mar- 

Adminislratlon  et  sdi^ 
veillance  do  service. 

"•rr"' 

eiploilde. 

Fr.  140.36 
par  myriamèlre  de  roate  ex- 
ploitée. 

Administration  «aur- 
TeilbDce  du  wnlce. 

a,.p,,„x, 

SU  mjriimètKS  de  roate 
exploitée. 

Fr.  577.38 
ploitée. 

gages. 

a,.^»,x. 

9,0!I2  tonneaax  de  baga- 

Fr.  5.3)82 
par  tonneau  de  bagages  em- 

Embarqnemtnt  des  pe- 
tite» maK^Ddlae*. 

Cb.p,.™l. 

36.312  tonneauide  petites 

Pr.  3.0059 
par  tonneau  de  petites  mar- 

gemeoldes  grosses  our- 

CbapitreX, 

149,177  tonneaux  de  gn»- 
et  déchargées. 

Fr.  1.1632 
par  tonneau  de  grosses  mar- 
chandises chargées  et  dëchar- 

Parconre  des  ToUorei. 

"•l'i"^' 

3,887,000  myriamèlres  par- 
courus par  les  voltares  sur 
le  sol  belge. 

Fï.  0.0189 
une  voitare. 

PiKOurs  des  vottnres. 

Chapitre  X, 

i,887,0OOm}riamèlr«spBr 
conrus  par  les  voitures  sur 
le  set  belge. 

Fr.  0.0218 
une  foiiut«. 

Irma  d-enti«lieB  de 
la  roate. 

Chapitre  X, 
53- 

S5  mïTltiDÈtres  de  roule 
exploita. 

Fi.  2161.68 
par  myriamèlre  de  route  ex- 
Ttoitél 

Mise  en  inio  des  mi- 
dJnes. 

TibletQN'48. 

mées  et  mises  en  train. 

Fr.  4.9U3 
par  machine  mise  en  train. 

Parcours  dea  macbiDe». 

Chapitre  X, 

3SS,000  mirlam  êtres  par- 
et  les  tenders. 

Fr.  0.S1S8 
une  machine. 
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DÉSIGMATION  DES  DÉPENSES. 

TÀILUD 

MOAmu 

MONTANT 

U    DiFEHSE. 

38 

TablMu  N'  U. 

Fr.       C. 

30 

Table»  N*3S. 

40 

T»ble»ii  W  55. 

U 

petitti  marchonditel 

Tableau  N>  35. 

17318.20 

a 

Table»  n<  3S. 

43 

Tableau  H>  36. 

M88.07 

44 

P^w  '«S'W" 

Tableau  N>  36. 

SM^.to 

4S 

Tableau  If  •  36. 

46 

Tableau  N°  36. 

4870. T7 

47 

Tableau  H°  37. 

4B 

Cotuotnmaliotu  effectua*  pota-  TieUûragi  dei  voi- 

Tableau  V  37. 

.db,Google 


coHPARAison  tm  travail  et  de  u  dépense. 


DSSiGNATION 

1       M  THAtAU,  an  T  ECT 
HtLATir. 

1 

o«  CHAPtniE 

LE  TUTÂII,  EST 
■BinOKNt. 

QUANTITÉ  DU  TRAVAIL. 

DEPENSE. 

PAR   D«Ti  DE  IMVAIl. 

Travail  d'ùtreUen  de 
la  rouie. 

Cbapitre  X, 

eiploflâ. 

Fr.  16,990.69 
par  iDïT.'  de  route  eiploiiée. 

Cbapitie  X, 

barques. 

Pr.  0.0061 

!  bagages. 

a.p,,„x. 

9,082  lonneaux  de  baga- 
ges embarques. 

Fr.  0.TJS6 
par  loDueati  de  bagage  em- 
qué. 

Eabarqnemenldespe- 

"tr'^ 

36,313  toDDeaai  de  pe- 

qnées. 

Fr.  0.iB3S 
par  lonneaD  de  peiltes  mar- 

CbaTgementeldëcbar- 
geaieol  des  grosses  mar- 
uhaDdlses. 

Cbapiire  X. 

l«,177tonneauïdegT(»' 
et  déchargées. 

Fr.  0.1983 
par  toUDeau  de  grosses  mar- 
chandises   chargées    et  dé- 
cbargée*.   , 

vojrageDis. 

"tr^ 

3.184.102  Tojageus  em- 
barqués. 

Fr.  0.0016 
par  voyageur  eJtibarqué. 

bagages   

Chapitre  X, 

ges  embarqués. 

Fr.  0.3231 
par  tonneau  de  bagages  em- 
barqués. 

Cbapitre  X, 

36,313  tooneaui  de  pe- 
tites marcbaDdUes  embar- 
quée». 

Fr.  0. 1031 
par  tonneau  de  petites  mar- 
chandises embarquées. 

[Dscripiioo   et   enre- 
gisiremeot  des  grosses 

Cbapitre  X, 

J73.!S77i0QDeaui  de  gros- 
ses marchandises  inscrites, 
etc.,  dans  les  bureaux  de 

Fr.  0.0097 
par  tonneau  <!<;  grosses  mar- 
chandises inscrites  et  eore- 

f^trées. 

Parcours  des  TOîUires 
à  vujagoure. 

Chïpilre  X, 

1,010,000  injriamèL  par- 
couru» par  les  ToUure»  i 
TOîageurs. 

Fr.  0.0037 
par  myriamèlre  parcouru  par 
uoe  voilure  ï  voyageurs. 

Parcours  des  Tollarca 
à  voyageurs. 

C..p,»X, 

1,010,000  myriamèt.  par- 
courus par  tes  voitures  1 

ïoïSBe-irs. 

Fr.  0.0063 
par  myrlamèlre  parcouru  par 
une  voilure  i  voyageurs. 
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1 

DÉSIGNATION  DES  DÉPENSES. 

OD  CBUmi 

UBdpBIBKUt 

HmnORNta. 

UOKTANT 

Là  ÈitïïKX. 

49 

la  voiture» 

TablranN'ST. 

Vr.       C 
17446.01 

SO 

Tibleia  N*  38. 

»246S.1ft 

51 

TablcasN'l». 

33340.83 

53 

Tibl«MN<38. 

33393.24 

53 

Tïb)einN-39. 

28083.78 

54 

TMtaa  »  40. 

1 
32^.34    1 

sa 

Tabl«aBN»41. 

«IttW.OO    1 

se 

TibleanN*41. 

! 

97 

Table»  N*4S. 

S89T6.48 

58 

maehitut  de  rétervt  : 

Tablwu  K-  42. 

Henncoke 

.db,Google 
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DâSIGNATION 
DD  TM,*Aii.  001  T  nr 

UUTIF. 

TiUXU 
(WCBiHTU 

LITUTULCSt 

QUÀNTITÏ  DU  TIUV&IU 

DepEHSË 

FAB  DHITt  DB  TUTUl- 

PaHonn  d«s  voitures 
de  toate  wpëoe. 

"tr"' 

S^,0OOm,ri«DètKspK. 
courus  par  les  loitures  sur 
le  Ml  belge. 

Fr.  0.0060 
par  mjrianiËire  pircoum  par 

Paccoun  «tes  nuchines. 

a.j,j.i, 

et  les  tenden. 

Fr.  0.3638 
d'à  De  machine. 

■iM  en  tnin  dea  ma- 
chines. 

TdtlMnN'M. 

23,091  locomoliTes  Det- 
lojdes  et  mises  en  trdn. 

Fr.  1.013» 
par  macbtne  mise  en  train. 

Use  en  tnln  des  rna- 
diiœs. 

TabiMnN'M. 

33/131  looomoUves  allu- 
méee  et  mises  en  tnln. 

Fr.  0.9897 
par  micbine  mise  en  tralD. 

Entretien  de  ta  route. 

a.j,»x. 

33  mnluiaitres  de  ronta 
exploita. 

Fr.  S10.61 
exploitée. 

TranU  d-entretien  de 
Uronte. 

c^j,™x. 

exploitée. 

Fr.  593.80 

TnTail  d-administn- 
dn  «errice. 

ChapitroX, 

exploitée. 

Fr.  1621.33 

HUe  en  train  des  nu- 
chioes. 

T«bl«inN»«. 

23^1  locomotives  sUn- 
mées. 

Fr.  3.6913 
par  machine  mise  en  train. 

chines  uaiaillantes. 

TibletnN'W. 

11B,38S   heures  pendant 
lesquelles  les  machines  tra- 

Fr.O.U 

chines  de  rëserre. 

TaUetnlfU. 

60,SSS    bernes    peodant 
rtene  ont  sUUoonë. 

Fr.0.49 

,,  Google 
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DÉSIGNATION  DES  DEPENSES. 

oc  CUKTU 

on 

HONTAHT 

M 

uMFnw. 
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Tublean  V  «. 

ssssat.si 

e. 

GhipHrelX.A. 
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COMPARAISON  DD   TBATUL  Et  DB  U 


DÉSIGNATION 

BELATV. 

ou  cuniBB 
on 

QUANTITE  DU  TRAVAIL. 

DËPENSE 
Ml  Dinn;  M  Tuvut. 

Travail  d  jnamiqne  eié- 
busUble. 

Chapitre  XII, 

î,30S.i7e.OBO    djnamiM 
ayant  inHuence  tnr  la  cod- 
sommatioD  en  combustible 
de  loinmoUves. 

Fr.  0.000133 
par  dynamie. 

Fr.  1U.8I 
par  myrUmèire  de  route  ex- 
ploitée. 

Travail  d-eDtKtieii  de 
la  roule. 

Fr.  4000.00 
par  myrianiëtre  de  tiinple 
voie. 

Travail  de  traction. 

Fï.O.Ul 

Tranil  de  charriage. 

Fr.  0.015 
par  injri.inètre  parconra  par 
nue  voitnre  vide. 

Travail    dëflnitir    de 
l'oploimioii. 

Fr.  O.OOS 
nn  tMinean  de  diarge. 

.db,Google 


4S6  CRAPITBB  TItBItifcifE. 

A  présent  que  nous  avons  mis  en  regard  chaque  espèce  de 
dépense  avec  le  travail  qui  l'a  occasionnée ,  et  que  nous  savons 
ce  que  chaque  unité  de  travail  a  coûté,  il  nous  reste  à  grouper 
nos  résultats,  de  manière  à  ramener  toutes  les  dépenses  et  tout 
le  travail  aux  six  grandes  brandies  qui  représentent  le  méca- 
nisme de  l'exploitation,  réduit  à  sa  forme  la  plus  simple. 

C'est  ce  que  nous  faisons  dans  le  tableau  suivant  N"  56. 
Tous  les  chifires  de  ce  tableau  sont  pris  dans  le  tableau  précÀ- 
denit  N"  55;  nous  avons  soiu  d'indiquer  en  regard  de  chaque 
chiffre  l'article  du  tableau  N°  55  d'où  ce  clùffire  provient. 
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COMPARlISOn   DU  TK&TAIL   ET   DE  LA   DÉPENSE. 


TABLEAU  N-  56. 


TULiin  IIS  ntmm  iUiinmis  de  ihiqui  m  du  iiiTiiL 
ritriBiiont  et  du  iditiil  Ufnir  de  L'euldiuiidi. 


AmcLi  1.  —  Que  coora  L'muQtinœn  u'm  TOTUnia? 

Tniteneota  de*  «nplojéa  atlachés  k  la  sntrellliDce  de  rerabuqnement 
dei  njmffan-  (Art.  19) 

Traitemenb  dn  perwnnel  emplojë  ans  barétai  de  recette  pour  Toya- 
gean.  (Art.  10) ■• 

Tnitemeoli  des  gardes -conioii  attaches  an  seriice  des  Tojagenn. 
(ArL  U) 

ConaonmatloDs  elbctadet  pour  renbarqKmentdes  TOjagean.  <Art.  30). 

ConMMiiBatloni  efTectaées  dans  les  bureau  de  recette  pour  roja- 
îors  (Art.  «) 

TotAL.    .    .    . 


0.03» 
0.0179 
0.0319 


-  Qde  cootb  l'ekbabqcebekt  d 


Traitements  du  personnel  employé  aux  bureaux  de  recette  ponr 
bagage».  (Art  ai) 

Traitements  des  ganles-oonTolaattacbés  an  serrioe  des  bagages.  (ArLSS). 

Salaires  des  ouvriers  employés  b  rembarquement  des  Ingages.  (ArL  30}. 

ConsoiumatioDi  eSKtoéee  poor  le  cbai^emeot  des  bagaget.  (Art.  iO). 

CousoBuuatioQS  alIiKluées  dans  les  bureaux  de  recette  pour  iMigages. 
(Art.  44) 

Toul.   .   .   , 


S.572S 
9.1543 
S.S(63 
O.T7Sa 


dby  Google 


chapithe  thbiziëiig. 


Ait.  3.  —  Qdb  codtb  L'EnAïQDXMBtT  D'un  TomuD  bi  rcmEt 

Tniteméms  da   personnel    employé  ani    bareaoi  de    recette    poar 

petites  marchandises.  (Art.  iSJ 

Traiiement«  des  gardes-cooTois  attachés  an  seiTice  des  petites  i 

chandises.  (Art.  26} 

Salaires  des   ouTriers  employés  &  l'embarquement  des  petites  ii 

chandises.  (Art.  51) 

Consommations  effectuées  pour  le  diargement  des  petites  mardiin- 

dises.  (An.  41) 

CoDsommatioDs  effeclnées  dans  les  bnreaiii  de  recette  pour  petites 

marchandises  (Mt.  tS) 

T«r*L  . 
Aax.  i.  —  Qna  coim  le  caïkaGEKsiiT.E 

TOICNKAD  Vm   GB« 

Rëparattons  an  nut^ld  de  cluTgement  poar  grosses  marchudises. 

(Art.9) 

Salures  des  ouTrien  employés  ï  l'embarqaemeDt  des  grosses  i 

chandises.  (Art.  33) 

Consommations  effectnëes  pour  le  cbargemenl  des  grosses  marcliaD- 

dises.  (Art,  «) 

TOTAl    .    . 

Akt.  s.  —  Que  covte  l'qisciiption  et  le  conroTiei  tt'tn 

Traitements  du  personnel  employé  ani  bareaox  de  recette  ponr  grosses 
marcbaDdises.  (Art.  25) 

Traitemenu  des  gardes-convois  attachés  au  service  des  grosses  i 
chandises,  (An.  37) 

Consommalions  elfeciuées  dans  les  bureau  <le  recette  ponr  grosses 
marchandises.  (Art  M) 

Total  . 
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COin>&RU»ON  DU  TBAT&IL  KT  l«  LA   DÉPENSE. 


Fr.     C. 

Lm  équipages  étant  toolonn  cba^  et  décba^és  par  radrainlstratUiD , 

d*Dii  éonlpase ,,.....,... ....-.,.. 

Pnl*  d'iDBcripUoD  et  de  convorage,  pour  le  iDèaie  poids 

Total  

0.8078 

i.eia) 

Lei  Bhenai  loat  UMJouia  cbargé*  et  dMiargéi  par  les  espëditean 

OQ  le«  destinaUIres,  et  a'oceasioiuMBt  par  consëqasnt  ï  l'adninU- 

Cea  fMlt   a'élèient    ponr   700  kll. .    poids   inoyea    d'an   cberaJ ,    ï 

0.30T8  X  0.7 

0.I45S 

DBoa  b^ailT 

Le   bétail    étant  àmtffi  «t  déehafgé  par  les  eipédHews.   les  frai» 

Cea  frai*  «'élë*eU  po«r  150  kU. ,    poUi  morea    d'ane  tâte  de  pw 

l>éiail,  à  0.W78       0.4S 

0.0935 

AkT.  0.  —  Qdi  «KriK  L'Kauiii(Kiu[E.-(T  d'dm  tête  m; 

PCTR   a^AILT 

da  «OB«o]rage,    s'éléient  pour  iOO  kil.,    poUs  moj«n  d-uM    léM 

de  petit  bétail,  i.  O-WIS  x  O.l 

o.oa» 
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CHAPirHB  THEIZIËIIE. 


AUT.   fO.   —   QCB  CODTB  LE  rUlCODBS  d'uN   ■TMAMfcnE  PU   UNE   TOITI 

VIDE  A  voiAGEims,  DD  POIDS  nonn  jm  3  tonnbuik? 

RëparatioDs  ani  Toitures  en  général!  fr.  0.0037  par  toaneiD,  soit  pour 
5  lonneaui  (Art  2) 

RëparatioQg  spéciales  lui  TOitore»  ï  Tojigenrs  :  fr.  0.019  par  ton- 
neau, sott  pour  3  lonneaui  (Art.  4) 

Héparations  aui  locomotives,  qui  dépendent  du  travail  djnamiqDe; 
h.  0.000180  par  djnainte,  BOit  poor  Ï30  djuamies,  traiall  dû  au  par- 
Goura  d'Doe  voiture  pesant  3  tonneaui  :  330  x  fï-  0.000186  (Art.  6). 

Salaires  des   ouvriers  employés  i  l'eutretien  des  voitures  (Art.  33).    . 

Salaires  des  ouvriers  employés  1  la  fortoalion   des  convois  (Art.  M)  . 

Consommations  effectuées  pour  le  neitojage  des  voitures  !i  vojageors. 
(Art.  47) 

Consam  mations  effectuées  p'  l'éclairage  des  voitures  ï  vopgeurs  (Art.  4S) 

Cou sommatioDS  effectuées  pour  le  graissage  de  toutes  les  voitures  (Art  4Q. 

Consommation  de  cote  :  fr.  0.000339  par  djnamle.soii  pour  SSO  Ûjm- 
iies:230  Xfr.0.00033ï(Art.30î 

Dépërîsseineat  des  fCrt  de  la  voie  (Art.  62) 


Ait.  11.  —  Que  comte  le  pabcoors  d'dh  ■THikabni  pas  oh  wacg 

FEMlf  A  HAECHANDISEa,  PESANT  MOTEHNSIEin  3   *l»   TOHICEADXT 

Réparations  aux  voitures  en  général:  fï.  0.0037  par  tonneau,  soit  pour 

Vï  Lonneani  (Art.  S) 

Réparations  spéciales  aux  Toitures  %  uircbandiMs  :  fr.  O.OIM  | 
>nneau,  soit  poar  3  Vi  tonneaui  :  5  '/t  X  It.  0.0138  (Art.  S)  .  . 
Réparaiions  aux  locomotives,  qui  dépendent  du  travail  dynamiipie  : 

rr.  0.000180  par  d^namle,  soit  pour  279  djnamies,  travail  dd  a 

parcours  d'une  voilure  pesant  3  </i  tonneaux  ;  273  x  fr.  0.000186. 

(Art.  6) 

Salaires  des  ouvriers  employés  à  Tentretien  des  voitures  (Art.  33).  .  . 
Salaires  des  ouvriers  employés  ï  la  formation  des  coiiToii  (Art  34). 
Consommations  effectuées  p  le  graissage  de  toutes  les  voitures  (Art.  49) . 
Consommation  de  coke  :  fr.  0.000332  par  djuamie,  soit  pour  37S  dy- 

namies  :  278  X  fr.  0.000331  (Art.  S9) 

DépériMement  des  fers  de  la  Toie  (Art  62) 

Total , 
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COMPAIAISON  M)  TRAVAIL  BT  DE  LA  DÉPENSE. 


Ait.  11.  —  Qm  codte  le  pticouM  d'dh  ■laïuifcnii 
rUT  A  JUBCUNMSKa,  feiafit  ■oymwemmt  3  *(i 

HëparatioDB  aoi  Toitures  en  général  :  fc.  0.0037  par  toanean,  wti 
pour  3  */i  lonneaiu  (Art.  9) 

ftëparations  spéciales  lui  Toitnres  i  mirchandlses  :  fr.  0.0IÏ8  par  ton- 
neau, «oit  pOQT  3  Vi  tonneaux  (Art.  S) 

RépïratioDS  lui  loGomotlra,  qui  dépendeni  du  tranil  djmamiiine 
fr.  0.0OQIB6  par  djnamie.  soit  pour  43S  djDimfes,  tnTgil  dû  in 
parccar»  d'une  voiture  pesant  3  'ft  toDoeani  :  31S  X  (^'  0.000186. 
(Art.  fl) 

Salaires  des  ouTriers  employés  i  l'eDtretlei  des  Toitures  (Art.  33). 

SalMres  des  onvilers  emplojës  k  la  formation  des  comols  (Art.  54)  .  . 

CODSommatlonseObnuées  pour  legraissage  de  toutes  les  Toiinres  [Art.  4S). 

CoDSommaiiOD  de  coke  :  fr.  0.000S33  par  djoamle,  soll  pour  SIS  dj- 
namtes:  SiSx  fr.  0.000333  (ArL  SO) 

Dépérissement  des  fers  de  la  Tole  (Art.  03] 

Toiu. 

AtT.  13.  —  Que  coim  on  arBUafenu  de  parcodm  tt'um  bicbineT 

Réparations  aux  locomotiTes,  qui  Tarient  avec  le  traTall  djuamique 
Ir.  0.000166  par  djnamie,  soit  pour  3300  djnamies,  travail  dfi  an 
parcours  d'un  mjrlamëtre  par  nne  machine  sans  charge  :  3300  X 
fr.  0.000186  (Art  6) 

Réparations  aat  locomotiTes,  qui  ne  dépendent  pas  do  travail  dyna- 
mique (Art.  7) 

Réparations  aux  tenders  (Art.  8) 

Traitements  des  machinistes  et  des  chauffeurs  (Art.  18) 

Salaires  des  onvriers  employés  k  l'entretien  et  k  l'alimenlalion  des 
loeomotiTes  et  des  tenders  (Art.  37).  .   .  . 

Consommations  effbctnées  pour  le  graissage  et  l'entretien  journalier 
des  locomotives  et  des  tenders  (Art  30).  . 

Consommation  de  coke  ;(r.  0.000333  par  djnamie,  soit  ponr  SMO dj- 
namies, travail  dO  an  parcours  d'un  mjriamâlre  par  une  nuchine 
de  force  moyenne  :  SMO  X  fr.  0.000233  (Art  90). 

Dépérissement  des  fers  de  la  voie  (Art.  63) ...  . 


0.0419 
0.0180 
0.0318 


0.<m3 
O.OISO 


0.4S78 

I.d780 
0.4060 
0.9481 

0.S1B8 
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Abi.  (*-  —  Que  mdie  Là  vise  tu  nati  d'dnb  kachuceT 
Salaires  des  ouvrlera  emplojéa  t  U  mue  en  Uiin  dec  locomotiTea. 

(Art  36) 

'   CQDSoinmalioas  effecluées  pour  le  DettojRge  des  loconioUTet.  (Art.  51). 
CoDsoioniatloai  effectuées  pour  rallumaee  de*  loeomoliTes.  (Art.  B 
CaosûmmatioD  de  gros  coke  pour  l'allnmage  des  macbioes.  (Att.S6). 

TiniL  .... 


ConioDiiniiioD    de  gros    coke    poar  te  stttktnnenieiit  des  machines 

(Art.  87  et  88) 


com  L'BNTMniN  n  Là  ooNSEiTiTioii  D'mn 
1  *  snPLE  TOn,  MB  aTMAairniKr 

s  et  stations.  (Art.  1) 

emplojës  ï  l'entrelfeii  des  stations.  (Art.  39 

employés  St  l'entreUeD  el  ï  la  police  des  routes. 


Réparaiiom 
Salaires  des 
Salaires  des 

(ArU  38) , 

Consomma  lion  g  effectuées  pour  l'entretien  de  la  route.  (Art.  S3). 
Consommations  effectnées  pour  l'eniretieD  des  staUocs.  (Art.  94). 

Dépérissement  du  matériel  flte  des  stations.  (Art.  60) 

Dépérissement  des  traverses  de  la  Tole.  (Art.  01] 

TOTàL 

Art.  17.  —  Qde  cotrn  L'eiiTaniEN  et  Là  conspiTàTioii  s'dne  aoim  i 

nODBLE   TOIE,   PAB   HTBIàlÈTUf 

Dépense  d' entretien  de  la  ronteï  simple  voie.  (Art  i,3S,38,SS,U.60,SI}. 
DépérissemeDi  des  traverses  de  la  seconde  voie.  (An.  61). 


Ait.  18.  —  QcE  cfluTC  i 


DépeDSed'entretiendelaroateïsimpleTole.  (Art.  1,33,38,33,54,60,61). 
Dépérissement  des  Lraveisea sur  Q.SSmjriamÈt.  de  seconde  voie.  (Art.61). 
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r 


An.  19.  —  QoB  cooTE  l'askiristution  et  la  ManoLàNcs  du 


Oamge*  «écnMi  itaiis  !«■  ilQUen,  pour  le  Mrrim  de  l'admiBlsirt* 
tkw  gëDérale.  (Art  10) 

Traitemeati  dw  emplajit  aUictaëa  ■■  Mnlce  de  rkdmlnûtntioB 
géDdnle.  (Art  11) 

Traiiemeau  de>  emplojéB   aiuebé*   ao  «erttM   du  m^uia  central. 


(Art.  13) * 

TrtlieBieiiU  des  emplojëi  «tiaebës  i  la  anrreillance  de  reatrctien 
et  de  la  police  ds  la  roate.  (An.  14) 

TralteBenta  des  employi»  atiachét  k  la  BnrfelUaBoe  du  wriice  de 
locomodai).  (An.  IS) 

Traliemeota  des  emplojées  atlachéi  A  la  sarrellteiice  4b  «enloe  dM 
U^nsporte.  (Art.  lU) 

Traiteuenis  deg  employés  attaches  i  la  sorTeilIanoe  du  serrice  des 
sUttoDi.  (Art.  17) , 

Salaires  des  onvriers  employés  an  serrice  des  bureaux  de  la  dJreC' 
tian.  (Art  Ï8) 

Salaires  des  ouvriers  employés  an  serrice  da  magasin  ceniral.  (Art  S9). 

CoDiommatloiu  effectaées  poar  l'admlDlstration  générale  et  la  sur- 
feillanoe  dn  serrice.  (Art  93) 

Dépenses  de  parcours  des  wagons  ehargdt  poar  le  leniee  de  Fes- 
plelUlloti  :  87,000  myrlamètras  parcourat  par  des  waggoM  pbu, 
k  raisoii  de  fir.  0.1971  par  inyrUmMre.  (Art  S,  S,  6,33,34, M, 
B9,  81).  Dépense  totale  :  fr.  11,141.70.  Soit  par  Byrlamètre 
exploité  : .  .   .  — -— 

Dépenses  de  paranrs   de   b  eharge  tnuuportée    par  eas  wsggons  : 
100,000    tonneaux  transportés  k    va    nfriamèire,    k    raison    de 
tt.  0.0424  par  tonneau.  (Art  i.  S,  0,  39,  «>}.    Dépense  toule 
1t.  tUO.  Soit  par  mjrlamètre  exploité  :  .  .   .    *^*f. 


Total  . 
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Akt.  30.  —  Qde  codtc  le  riacoints  b 


Réparations  aux  garoUiiKs  imérienres  des  voitures  i  voyageurs  de 

•  classe  (Art  S) 

BéparalloDs  an  loitores  eo  géoéral  :  fr.  0.0037  par  (oanean,  soit 

pour  O.OB  tODneau  :  0.08  X  Ir.  0.0037  (Art.  2) 

Réparations 'Spéciale)  ani  Toitures  k  TOfageurs  :  tr.  0-019  par  tonneau. 

Boit  pour  0.08  tonueau  :  0.08  X  fr.  0.019  (Art.  4) 

Réparations  aux  locomoilres,  qui  dépendent  du  traTall  dynamique  : 

Ir.  0.000188  par  dynamle,  soit  ponr  4  jjjnamies,    travail  dû  au 

parcours  d'un  voyageur  :  4  X  h.  O.0OOIS6  .(ArL6) 

Consommation  de  coke  :  b.  0.00033S  par  dynamie,  soit  poon  4  dyna- 

mies  ;  i  X  fr.  0.000231  {ArL59) 

Dépérissement  des  Ters  de  la  voie  :  fr.  O.OOS  par  tonoeaa  de  diarge, 

soit  pOQT  0.08  tonneau  {Art.  63) , 

TOTÀl 


.21.  —  Qdb  conn  lb  mrcociu  o'dh  ■nunïTRe,  ru  m  vot<u 

PB  %*"  ET  ItE  3™  CUSSEt 

Réparations  attx  toitures  en  géndnl  :  tt.  0.0037  pair  lonnean,  soit 

ponr  O.Oe-tonaeau  :  O.OB  X  Iï.O.0037  (Art.  2) 

Réparations  spéciales  sus  voitures  ï  voyageurs  ;  fr.  0.016  par  tonneau 

soit  pour  0.08  lonnean  :  0.08  X  fr.  0.019  (Art.  4) 

Réparations  aux  locomotives,  qui  dépendent  dn  travail  dynamique 
'.  0.000186  par  dynamie,  soit  ponr  4  djnamies,  travail  dû  an  par- 

3urs  d'nn  voyageur  :  4  X  fr>  0.000186  (Art.  6) 

Consommation  de  coite  :  fr.  0.000233  par  dynamie,  soit poiir4dyDamies  : 

4  X  fr-  0.000233  (Art.  38) 

Dépérissemenl  des  fers  de  la-vole  :  fr.  O.OW  par  tonneau  de  cha^t^i 

wdt  ponr  0.08  tonneati  (Art.  63) 

Total .  . 
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An.  33.  —  Qm  codtb  lk  Ptacoims  d'dn  ■TKAMfcrius  pu  Dtr  tohnbad 

. 

0.0037 

0.0138 

ti.  0.000186  par  djoanie,  soil  pour  Su  djuamies,  travail  dû  an 

parcoan  d'oïl  iodimu  :  M  X  fr.  0.000186  (An.  6) 

0.0095 

djnamies  :  SO  X  &-  0.000333  (An.  Sg) 

0.0146 

O.OOSO 

Total 

0.0434 

A»T.  33.  —  Qcn  coura  u  hmsoou  d'un  ■THUHfentE,  pas  on  JoinPaGiT 

Uo  éqolpage  pesant  1,00  tonneau,  la  dépense  est  de  {Art.  3,  S,  6, 

80,  83) 

0.0414 

A«i.  34.  —  Qra  cooTE  u  PABconas  d'un  «rwAntraB,  vu,  dm  CHBTALf 

Vu  cbetal  peuDt  O.TO  toonetu,  la  dépeme  sera  de  :  O.TXO.OtSt 

(Arts,  S,  8,  se,  83) 

0.030T 

Ait.  m.  —  QoB  coni  le  pabcoiibs  v'm  vratufeTu  fia  om  ittt 

DC  GBoa  atruLl 

Une  tête  de  gros  bétail  pesant  0.4S  tonneau,   la  dépense  e«  de  : 

0.4S  X  0.0434  (Art.3,  8,  8,  30,  63) 

0.0101 

Aar.  36.  —  Que  codti  le  fucodiis  n'ira  HTuaMfcru  piR  due  tétï 

DE    PFTIT    BÉTAIL  î 

Une  tête  de  petit  béuil,  pesant  0.10  tonneau,  la  dépense  sera  de  : 

0.1  X  0.043*  (Art.  3,  8.  6,  89,  63) 

D.004S 
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Nous  croyons  ioulile  de  donner  -de  longues  explications  sur 
les  opéralions  qui  nous  ont  conduit  aux  résultats  du  tableau* 
N'  56;  ces  opérations  en  général  sont  évidentes  et  se  justifient 
d'elles-mêmes. 

Kous  rappellerons  seulement  que,  conformément  à  ce  que 
nous  avons  dit  au  chapitre  X,  §  2,  outre  les  six  grandes  unités 
de  travail ,  nous  sommes  obligé  d'admettre  encore  comme  travail 
accessoire,  la  mise  en  train  et  le  stationnement  des  macUnes, 
parce  que  ces  deux  causes  de  dépense  n'ont  pas  de  relations 
de  proportionnalité  avec  le  travail  proprement  dit  de  traction, 
et  qu'elles  forment  en  quelque  sorte  des  frais  généraux  par 
rapport  à  ce  travail  de  traction.  Nous  avons  donc  par  ce  motif 
deux  unités  accessoires  qui  sont  :  la  mise  en  train  d'une 
machine ,  et  le  stationnement  d'une  machine  pendant  une 
heure. 

Nous  dirons  aussi  quelques  mots  de  la  manière  dont  nous 
avons  agi  à  l'égard  des  voitures  qui  circulent  pour  le  service 
même  de  l'exploitation.  Ces  voitures  servent  à  transporter 
aux  lieux  de  consommation,  les  divers  objets  nécessaires  au 
service,  qui  ont  été  ou  lùen  fournis  au  magasin  central,  ou 
bien  fabriqués  ou  réparés  dans  les  ateliers  de  l'administration. 
Toutes  les  dépenses  qui  résultent  du  parcours  de  ces  voitures 
et  de  leurs  charges,  doivent  évidemment  être  imputées  sur 
les  frais  généraux  d'administration  et  de  survàllance  du  service. 
Hais  quelles  sont  ces  dépenses?  Elles  se  réduisent  aux  frais  de 
diarriâge  des  voitures,  et  aux  frais  spéciaux  de  la  charge  de  cel- 
les-d.  On  se  demandera  peut-être  ici  pourquoi  nous  ne  parlons 
pas  des  frais. de  traction  et  des  frais  d'entretiea  de  la  roule,  qui 
ont  dû  certainement  subir  l'inQuence  du  parcours  des  voitures 
dont  il  s'agit  pt  de  leurs  charges;  mais  il  ne  faut  pas  oublier 
que  dans  le^  frais  de  charriage  se  trouve  comprise  l'augmenta- 
tion que  subit  la  dépense  de  traction  et  celle  d'entretien  de  ta 
route  par  suite  du  parcours  des  voitures;  que  de  même  dans 
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les  frais  spédaux  de  la  chaîne  se  trouve  comprise  l'augmeo- 
tation  que  subit  la  dépense  de  tractioa  et  celle  d'entretien 
de  la  route  par  suite  du  transport  de  la  charge.  Il  suffit  donc , 
comme  nous  le  disons,  de  tenir  compte  des  frais  de  charriage 
des  voitures  drculant  pour  le  service  de  l'exploitation,  et  des 
frais  spéciaux  de  la  chaire  qu'elles  portent.  Or,  à  cet  égard, 
voici  comment  nous  avons  agi.  Nous  avons  fait  dans  le  tableau 
N"  56,  article  12,  le  calcul  de  ce  que  coûte  de  frais  de  char- 
riage, le  parcours  d'un  waggon  plat  à  marchandises  sur  un 
myriamètre  de  dislance  ;  nous  avons  trouvé  que  la  dépense 
s'élevait  à  fr.  0.1971.  Nous  avons  également,  à  l'article  22  du 
même  tableau,  fait  le  calcul  de  ce  que  coûte,  de  frais  spéciaux, 
le  transport  d'an  tonneau  de  marchandises  à  un  myriamètre 
de  distance  ;  nous  avons  trouvé  fr.  0.0424.  Nous  avons  alors 
cherché  le  parcours  effectué  par  les  voitures  drculant  pour  le 
service  de  l'exploitation;  ce  calcul  se  trouve  effectué  dans  le  cha- 
pitre XII,  §  7,  5°"  question,  oii  l'on  voit  que  le  service  d'exploi- 
tation a  exigé  le  parcours  de  87,000  myriamètres  de  waggoos 
plats  à  marchandises,  tant  chaînés  que  vides.  Nous  avons  mul- 
tiplié ces  87,000  myriamètres  par  la  dépense  d'un  myriamètre, 
et  le  produit,  montant  à  fr.  17,147.70,  a  été  porté  en  compte 
aux  frais  généraux  d'adminisiration ,  article  19  du  tableau 
N*  56.  Ensuite  nous  avons  cherché  quelle  avait  été  la  chaire 
transportée  pour  le  service  de  l' exploitation  ;  le  tableau  N*  52 
nous  a  montré  que  celle  charge  avait  été  de  100,000  ton- 
neaux transportés  à  un  myriamètre.  Nous  avons,  multiplié  ces 
100,000  tonneaux  par  la  dépense  d'un  tonneau,  et  te  produit 
fr.  4,240.00  a  été  porté  de  nouveau  à  l'arUcle  19  du  tableau 
N'  56.  Ces  deux  sommes  de  fr.  17,147.70  et  de  fr.  4,240.00 
devaient  cependant  encore  subir  une  opération  préliminaire  :  les 
dépenses  qu'elles  représentent  s'appliquent  à  tout  l'ensemble  de 
l'exploitation,  et  comme  l'article  19  ne  fait  le  calcul  des  frais 
d'administration  et  de  surveillance  que  pour  un  myriamètre 
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exploité,  tes  deux  diiffr^  trouvés  doivent  eocore  être  divisés 
par  55,  qui  repréeieiite  l'étendue  du  chemio  exproîté  en  1B44. 

Nous  doDDODB  d-dessons  le  résumé  des  résultats  du  tableau 
N*  56. 

ËD  transcrivant  ces  résultats  nous  croyons  devoir  prémunir 
le  lecteur  qui  veut  s'en  servir,  contre  une  erreur  qui  se  pré- 
sente naturellement  à  l'esprit.  Lorsque  nous  partons  de  frais 
généraux  de  charriage,  de  traction  et  d'entretien  de  la  route,  on 
est  tenté  de  croire  que  ces  expressions  signiBent  la  dépense  totale 
qu'occasionne,  soit  le  parcours  d'une  voiture,  soit  te  parcours 
d'une  machine,  soit  l'entretien  du  chemin.  Il  n'en  est  rien,  et  nous 
nous  sommes  expliqué  à  cet  égard  en  commençant  cet  ouvn^e. 
Les  frais  généraux  de  charriage  ne  forment  qu'une  partie  de  la 
dépense  de  parcours  des  voitures;  c'est  la  partie  constante  et 
invariable  de  cette  dépense,  celle  qui  ne  provient  pas  de  la 
cha^e  portée  par  la  voiture,  celle,  en  un  mot,  qu'occaùonne 
la  voiture  roulant  à  vide;  la  partie  variable  de  la  dépense,  celle 
qui  est  produite  par  la  charge,  est  portée  dans  les  frais  spé~ 
ciaux  de  cette  chaîne.  Il  en  est  de  même  des  frais  généraux 
de  traction  ;  ces  frais  ne  sont  que  ta  partie  constante  et  inva- 
riable de  la  dépense  cle  parcours  des  machines,  partie  qui  est 
indépendante  de  la  charge  traînée  par  les  machines,  et  qui  est 
par  conséquent  celle  qu'occasionnent  les  machines  marchant 
seules  et  sans  chaire.  Tout  ce  qui,  dans  la  dépense  des  machi- 
nes, dépasse  cette  quantité  constante,  est  porté,  soit  dans  les 
frais  de  charriage,  soit  dans  les  frais  spédaux  de  la  chaîne 
utile,  selon  que  la  dépense  supplémentaire  est  occasionnée  par 
l'action  des  voitures  ou  par  celle  de  la  chai^.  Le  même  rai- 
sonnement s'applique  en  tous  points  aux  frais  généraux  d'en- 
tretien de  la  route.  Ces  frais  généraux  ne  comprennent  à 
leur  tour  que  la  partie  constante  et  invariable  de  la  d^nse 
d'entretien  du  chemin,  c'est-à-dire,  la  partie  de  cette  dépense 
qui  ne  provient  pas  de  la  circulation  des  transports.  Quant 
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an  reste  de  la  dépense,  qui  est  dû  à  l'action  des  transports 
auxquels  la  route  livre  passage,  il  se  trouve  porté  daos  les 
frais  de  traction,  pour  la  dépense  due  au  parcours  des  madii- 
nes,  dans  les  frais  de  charriage,  pour  la  dépense  due  au  parcours 
des  voitures,  et  dans  les  frais  spéciaux  de  la  charge  utile,  pour 
la  dépense  due  à  l'action  de  cette  chai|;e. 

On  s'étonnera  peut-être  de  rencontrer  dans  les  résultats  ci- 
dessous  ,  une  différence  considérable  entre  les  frais  spéciaux 
de  parcours  d'un  voyageur  de  1"  classe,  et  ceux  d'un  voyageur 
de  2~  et  de  5"*  classe;  cette  difierence  provient  uniquement 
de  la  dépense  de  réparation  des  garnitures  intérieures  dans  les 
voitures  de  l"  classe,  comme  on  le  voit  dans  le  sous-détail 
que  donne  le  tableau  N°  56. 

!■  Fuis  cbtuos  D'aauQoUHT. 

L'embaïqiiemeDt  d'un  Tojagear  coOle Pt.  O.OStS 

j>            d'un  tonneau  de  bagnes  coûte ■  1S.3436 

■  d'uo  loanean  de  petites  mardiandlws  cobte.  .  i  5.5339 

■  d'an  ëqnipage  coûte »  1.6138 

■  d'uD  cbeni  coûte »  0.14S5 

»            d'ane  t«te  de  gros  bétail  coûte »  0.09X1 

n            d'une  tête  de  petit  bétail  coûte ■  O.OSM 

Le  cbargemeot  et  le  décbai^ement  d'un  tonnera  de  grones  mar- 
cbandises  coûtent »      1.4061 

L'inscription  et  le  comoyage  d'an  tonneau  de  grosses  marcbandises 
coAient ■      0.3018 

9*  FbAIS  GË»£i1AUI   de  CEASaiACE. 

Le  parcours  d'un  mjrlamètre  par  une  Toitare  b  Toyageurs  vide 
(pesanl  5  tonneaux)  coûte Fr.  0.3U3 

Le  parcours  d'un  myrianièlre  par  un  waggon  Terme  t  marcbandises 
vide  (pesant  5  i/i  lonneani).  coûte »    0.3345 

Le  parcours  d'un  mjriamétre  par  un  waggon  plat  t  marcbandises 
lide  [pesant  3  <'i  Ion neaui)  coAle ■    0.1971 

3°  Fba[s  GËNÉiiui  DE  TRAcno:*. 

Le  parcours  d'un  mjriamËlre  par  une  machine  sans  cbarge  coûte..  .  .  Fr.  4.9031 
La  mise  en  train,  l'allumage,  le  nettoyage,  etc.,  d'une  machine,  coûtent  b  10.5991 
Le  stationnement  d'une  machine  pendant  une  heure  coûte »      0.4900 
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4*  PuM  eiMAmMiK  D'EHTUTira  di  ul  rooti. 

L'entretien  et  la  conservailoo  d'aoe  route  h  limple  voie,  cofilent  par 
BiïriamètM Fn.  SS866.8T 

L'entretien  et  la  conserTation  d'une  route  i  double  vole,  coûtent  par 
myrianiètre »    3S860.87 

L'entretien  et  la  coiuerTiUon  de  la  ronte,  telle  qu'elle  existe  en 
Belgique,  cobient  par  mjriamëtre. >    31000. ST 

S*  Fuis  gChCmdx  n'ÀHUintunoEi  n  ne  snamLUMci  du  khkx. 

L'admistration  et  la  aorreillaDce  du  aerrlce  co&tent  par  myriamètre 
de  route  exploitée F^  138S9.S8 

6*  F^un  srlcuus  h  nuisrojrr  na  caiaou  nnix». 

Le  parconrs  d'an  mjriantèt.  par  un  voyageur  de  l»  daaw  coûte  ....  Fr.  O.OKU 

■  s  par  un  voyagenr  de  î*  ou  de  3*  daue,  coOte  ■  0.0038 
B  »  parno  tonn.de  mircband.  ou  bagages  coAte.  ■  0.0414 
K  ■  pamnâjolpage,  Gotlte »  O.DiU 

■  ■  parnncbevai,  cobte ■  O.OUT 

X  >  parunelétedBgnwi>élail,coOte >  0.0101 

»  >  par  une  lite  de  petit  bétail,  coAte >  O.OOtl 
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iPrUCATlONS    tmiiDUTKS    DIS   BÉ81ILTÂTS   PRfiCËDEKTS. 


AvaDt  d'aller  plus  loin ,  il  faut  que  nous  nous  arrêtions 
sur  les  résultats  auxquels  nous  sommes  parvenu,  afin  d'en 
faire  sentir  l'atilité  et  l'importauce ,  et  d'en  tirer  quelques 
applications  d'une  utilité  immédiate. 

Nous  avons  détaillé  et  disséqué  en  quelque  sorte  tout  le 
mécanisme  de  l'exploitation  ;  nous  en  avons  isolé  successive- 
ment tous  tes  oi^anes  principaux  ;  nous  avons  étudié  un  à 
un  ces  oi^^es,  en  indiquant  au  juste  leur  rôle,  leur  influence, 
et  enfin  la  dépense  moyennant  laquelle  chaque  organe  se  met 
en  mouvement. 

Au  moyen  de  ces  données ,  il  n'y  a  plus  de  problème 
relatif  aux  dépenses  du  chemin  de  fer  qui  ne  puisse  être 
résolu  avec  facilité. 

Nous  en  donnerons  quelques  exemples. 

L'application  la  plus  généralement  utile  et  la  plus  fréquente 
que  l'on  pourra  faire  de  nos  calculs,  sera  d'évaluer  les  résul- 
tats financiers  d'un  chemin  de  fer  en  projet. 
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Donnons  un  modèle  de  ce  calcul  pour  servir  de  r^;le  dans 
les  cas  analogues. 

Lorsqu'il  s'agit  d'éublir  un  chemin  de  fer,  on  en  connait- 
la  longueur,  et  l'on  en  évalue  assez  exactement  la  dépense 
de  consiruction.  En  outre,  on  doit  connaître  au  moins  approxi- 
mativement ta  quantité  des  objets  de  chaque  espèce  qui  s'y 
embarqueront,  la  distance  qu'ils  parcourront,  et  les  prix  des 
lanfs  qui  leur  seront  appliqués.  Enfin  dans  plusieurs  cas , 
surtout  lorsqu'il  s'agit  de  marchandise,  on  peut  même  déter- 
miner d'avance  la  chaire  moyenne  que  devront  traîner  les 
machines  et  les  voitures.  Du  reste,  lorsque  cela  n'est  pas' pos- 
sible, on  peut  adopter,  comme  approximation  suffisante,  les 
ciiai^es  moyennes  fournies  par  l'expérience  du  chemin  de  fer 
belge,  chaînes  que  nous  avons  indiquées  au  chapitre  XII. 

On  peut  donc  admettre,  comme  connues  dans  tous  les  cas, 
les  données  suivantes  du  problème  :- 

1°  La  longueur  de  la  route. 

2°  La  dépense  de  construction. 

5°  La  quantité  d'objets  de  toute  espèce  qui  la  parcourront. 

4"  La  distance  à  laquelle  ces  objets  devront  être  transportés. 

5"  La  cha^e  moyenne  des  voitures  et  des  machines. 

6°  Les  prix  des  tarifs. 

Au  moyen  de  ces  données,  la  question  peut  toujours  être 
complètement  résolue. 

Supposons  par  exemple  un  chemin  de  fer  de  SO  myria- 
mètres  de  longueur,  devant  coûter  de  premier  établissement, 
250  millions. 

Supposons  que  les  transports  annuels  probables  s' lèvent  à  : 

SOO.OOO  vojagenn  de  i"  classe. 
1,000,000       >  àei"  dasK. 

30,000  tonoeaiu  de  bagages. 

100,000       >        de  peiites  marcbandises. 
1,000,000       »        de  growes  marcbandiMS. 
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Admettons  que  la  distance  réduite,  à  laquelle  ces  diverses 
quaotités  devront  être  transportées,  s'élève  : 

Pour    les  voyageurs  de  i"  classe,  ï  10  DïriaaiËlres. 
Pour  ceux  de  2'  cUxe,  i,..  .  .  .  .     Û         » 

Pour  les  bsi^ges,  i 12,        » 

Pour  les  petites  marchandises,  fa  .   .  IS  b 

Pour  les  grosses  marcbandises ,  à.  .  .    9         n 

Quant  à  la  charge  des  machines  et  des  voitures,  supposons 
que  les  grosses  marchandises  doivent  être  transportées  à  petite 
vitesse  et  tous  les  autres  articles  à  grande  vitesse;  que  les 
convois  à  petite  vitesse  se  composent  d'une  machine,  et  de 
30  voitures  portant  chacune  en  moyenne  5  tonneaux;  que 
les  convois  à  grande  vitesse  se  composent  d'une  machine,  et 
de  10  voitures  portant,  selon  leur  destination, 

utt     10  TOjagenn  de  l^'classe, 
soit      15       »  de  S*  classe, 

sdt   SOO  kil.  de  bagages , 
soit  1000  kil.  de  petites  marchandises. 

Supposons  enfin  que  les  prix  des  tarifs  s'élèvent  par  myria- 
inètre  à  : 

tr.  1.00  pour  un  loyageor  de  {"classe, 
»  0.!M    »      M         »        de  >•  classe, 

>  8.00    >    an  lonitean  de  liagages, 

n  i.OO    R    Dntonneaa  de  petites  marcbandises, 

>  1 .00    »    UD  lonitean  de  grosses  marchiildises. 

Avec  ces  données,  nous  allons  pouvoir  calculer 'exactement 
les  dépenses  et  les  produits  de  l'exploitation. 

Nous  avons  vu,  chapitre  XllI,  que  l'administration  et  la 
surveillance  du  service  coûtent  par  myriamètre  exploité 
fr.  15,853.58.  La  route  ayant  50  myriamètres ,  la  dépense 
d'administratipn  et  de  surveillance  sera  de 

50  X  15,853.58  =  fr.  692.669.00. 

Nous  avons  vu  que  l'entretien  de  la  route  coûte  par  myria- 
mètre :  fr.  28,866.87  pour  un  chemin  de  fer  à  simple  voie. 
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et  fr.  S2,866.87  pour  un  chemin  à  double  voie.  Supposoos 
qu'il  s'ggÎEse  d'un  chemin  de  fer  à  double  voie ,  la  dépense 
d'entreUen  s'élèvera  à 

50  X  52,866.87  =  fr.  1,645,345.30. 

Quant  aux  frais  de  charriage,  voici  comment  nous  pourrons 
les  déterminer. 

Le  transport  de  500,000  voyageurs  de  1"  classe,  à  une 
distance  moyenne  de  10  myriamètres,  donne  un  parcours  total 
de  5,000,000  myriamètres;  chaque  voiture  contenant  en  moyenne 
10  voyageurs,  le  parcours  des  voitures  de  1"  classe  sera  de 
500,000  myriamètres.  Or,  d'après  le  chapitre  XIII,  un  myria- 
métre  parcouru  par  une  voiture  à  voyageurs  coûte  fr.  0.2445; 
donc  le  parcours  total  des  voitures  de  1"  classe  coûtera  : 

fr.  0.2U5  X  500,000  =  fr.  122.150.00 
Le  transport  de  1,000,000  voyageurs  de  2°  classe  à  6  my- 
riamètres donne  un  parcours  de  6,000,000  myriamètres  ; 
chaque  voiture  contenant  15  voyageurs  de  2™  classe,  le  par- 
cours des  voitures  sera  de  400,000  myriamètres.  La  dépense 
sera  donc  de 

fr.  0.2443  X  400,000  =  fr.  97,720.00. 

Le  transport  de  20,000  tonneaux  de  bagages  à  12  myria- 
mètres équivaut  à  celui  de  240,000  tonneaux  à  un  rayriamétre; 
chaque  voiture  contenant  '/s  tonneau,  le  parcours  des  voitures 
à  bagages  sera  de  480,000  myriamètres.  Or,  un  waggon  fenné 
à  bagages  ou  à  marchandises  coûte  par  myriamètre  fr.  0.2545; 
donc  le  parcours  des  voitures  à  bagages  coûtera  : 

fr.  0.2345  X  480,000  =  fr.  112,560.00 

Le  transport  de  100,000  tonneaux  de  petites  marchandises 
à  15  myriamètres  équivaut  à  celui  de  1,500,000  tonneaux  à 
un   mvriamètre  ;  chaque  voilure   contenant  un  tonneau ,    le 
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parcours  des  voitures  à  petites  mârGhandisee   sera  donc  de 
1,500,000  myriamètreB,  et  coûtera  par  conséquent 
fr.  0.2545  X  1,500,000  =  fr.  351,750.00. 

Le  transport  de  1,000,000  de  tonneaux  de  grosses  mar- 
chandises à  9  myriamètres  équivaut  à  celui  9,000,000  de  ton- 
neaux à  un  myriamètre;  chaque  wa^on  portant  5  tonneaux, 
le  parcours  des  waggons  sera  de  5,000,000  myriamètres.  Or, 
un  waggon  plat  à  grosses  marchandises  coùtanl  par  myrîamètre 
fr.  0-1971,  la  dépense  totale  sera  de 

3,000,000  X  fr.  0.1971  =  fr.  591,500.00. 

Passons  aux  frais  de  traction. 

Les  voitures  à  voyageurs,  à  bagages  et  à  petites  marchan- 
'dises  d'^ne  part,  et  les  waggons  à  grosses  marchandises  d'autre 
part,  forment  deux  espèces  de  convois  distincts,  composés  les 
uns  de  10,  les  autres  de  20  voiture?.  Or,  nous  venons  de 
voir  que  le  prcours  des  diverses  espèces  de  voitures  est  : 

pour  le»  voHnrea  il  Toyageurs  de  i"  classe,  de    SOOOOO  mjriamètres. 

I  v  n  9*  classe,  (te    400000  > 

B  B        ï  bagages,  de 480000  u 

»  »       i  ueiiies  marchandUes ,  de.  .  ISOOOOO  u 


Ensemble,  de 3880000  n 

Divisant  ce  nombre  par  10,  on  aura  le  parcours  des  machines 
qui  traînent  les  convois  à  grande  vitesse. 

De  même,  le  parcours  des  waggons  à  grosses  marchandises 
est  de  3,000,000  myriamètres;  divisant  ce  nomhre  par  20, 
on  aura  le  parcours  des  machines  qui  traînent  les  convois  à 
petite  vitesse. 

Ainsi  te  parcours  des  machines  sera  : 

ÏSSOOOO 

en  coDTols  i  gnnde  Tilesse,  de —  288000  mjriamètres. 

10 

,    en  coDTOiî  i,  peiile  vitesse,  de  J??™?î.  =  jsoooo 
20         

Easemble.de.   .  .  i^MDOO  mjriamMres. 
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CoDaaissaot  le  parcours  des  machines,  et  sachant  d'ailleure 
que  le  parcours  d'un  myriamètre  coûte  fr.  4.9031,  od  trouve 
que  les  frais  de  traction  s'élèveront  à 

fr.  4.902i  X  458,000  =  fr.  2,147,1 19.80. 

Ce  chifGre  ne  s'applique  qu'aux  frais  de  parcours  des  machines; 
il  faut  y  ajouter  les  frais  de  stalionnement  et  de  mise  en  train. 
À  cet  ^rd ,  il  faut  remarquer  que  l'on  ne  peut  pas  en  général 
déterminer  d'avance  le  parcours  journalier  des  machines  et  la 
durée  de  leur  stationnement  ;  et  qu'il  taudra  presque  toujours 
se  contenter  des  données  que  fournissent  les  résultats  de  l'exploi- 
tation belge.  Supposons  cependant  que,  par  des  circonstances 
particulières,  on  sache  d'avance  que  les  machines  parcourront 
en  moyenne  par  jour  20  myriamètres  et  stationneront  pendant 
5  heures,  on  raisonnera  ainsi  :  un  parcours  de  458,000  myria- 
mètres par  les  machines ,  suppose  la  mise  en  train  de 

iSSOOO 

=  31,900  micbines; 

20 

et  cette  mise  en  train  suppose  un  stationnement  de  21,900  X  5 
=  109,500  heures. 

Alors ,  comme  la  mise  en  train  d'une  machine  coûte 
fr.  10.5991 ,  et  une  heure  de  stationnement  fr.  0.49,  la  dépense 
totale  s'élèvera,  pour  ta  mise  en  train,  à 

fr.  10.5991  X  21,900  =  fr.  252,120.29, 
et  pour  le  stationnement,  à 

fr.  0.49  X  109,500  =  fr.  55,655.00. 

Les  frais  d'embarquement  sont  faciles  à  calculer.  Ils  s'élè- 
veront ; 

pour  les  fojageun  de  1»  classe,  t    900000  X  Fï-  0.0818=^-.     UTSO.OO 
pour  *        deS<      ■    .ÏIOOOOOOX    »    0.0819=   »     SliWO.OO 

poar  lesbag^u,  \ 30000  X    ■  <1.3I36  =   ■    3U8T9.00 

pour  les  pelltet  nMrchaodises.ï  .     tOOOOO  X    >    S.S539  =    n    S33390.00 

pour  les  grossM  »         ,  ï  .  1000000  X    >    1.6130  =>  1613900.00 

Entemble,  t Fn.  3SIMH.0U 
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Euiin  les  frais  spéciaux  dé  traDS{k)rt  s'élèveront  : 

pour  lea  Toyageurs  de  l"  ciMse,  !t  SOOOOO  X  10  X  D.OSM  =  Pr.  127000.00 

pour           ■           de  3>     B     ,  k  1000000  X    «  X  0.0038  =    d    »800.aO 

pour  la  bagage*,  t 3D000  X  »  X  0.04U  =s    >    10(16.00 

pour  les  peUtes  DUTcbdndlces.ï.  100000X19X0.0421=    *    03600.00 

pour  les  grosses          ■          ,  k.  1000000  x    0  X  0.04U  =    >  381600.00 


EnMinble.i Pn.  60SIT6.00 

Récapitulons  à  présent  toutes  les  dépenses  que  nous  venons 
de  calculer. 


s*  Frais  d'entntien  de  li  rouie 

>    leUSU.BO 

3>  FraU  de  charriage  : 

A,  *oltDrei  i  vojageuts  de  1"  cluse.   . 

.  Frs.  miSO.OO 

B,        >                  >               9<  ame  .   . 

.    »     07730.00 

D,       »       i  peUU»  marcbandises  .  .  . 

.    B    3S17S0.O0 

E,       »       t  (gosses          •          .  .  . 

.    «    891300.00 

4>  Frais  du  traoion  : 

A,  Frais  de  parcours  des  niBchiues .  . 

Fn,aU71l9.80 

B,     j>      de  mise  en  trsiD. 

>     933130.39 

»    3433S9S.0e 

»       356SS.0O 

»  Frais  spédaui  du  transport  des  chaînes 

utiles 

d'eiploittUoii  .  . 

■     605176.00 

ToTiL  desd^nseï 

Frs.  91âS978.S9 

En  regard  de  ce  chiffre  de  dépenses,  nous  mettrons  celui 
des  produits  présumés,  que  nous  trouverons  en  muIUpliant 
les  quantités  à  transporter  par  la  distance  du  transport  et  par 
la  base  du  tarif.  Les  produits  s'élèveront  ainsi  : 

pour  les  Tojageun  de  1»  classe,  i    SOOOOO  X  10  X  Fr.  1 ,00  ^  8000000.00  - 

pour  I  des*      »    ,  à  1000000  X  «X     >  O.SO  =^  3000000.00 

pour  les  bagages,  ï 90000  X  H  X    »  8. M  ^  lOÎOOOO.OO 

pour  Ica  petites  marchandises,  t.     100000  X  IS  X    >  i.OO  ^  6000000.00 

pour  les  grosses  ■  ,  k.  1000000  X  9  X    »  1 .00  =  9000000.00 


Total  des  produits.  .  . Frs.  34090000.00 

Le  bénéfice  net  de  l'entreprise  s'élèvera  donc  à 
fr.  24,920,000.00  —  9,165,973.59  =  fr.  15.754,024.41. 
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Et  comme  le  capital  employé  est  de  250  millions,  le  revenu 
sera  de  6,5  p.  "h. 

Dans  l'exemple  que  oous  venons  de  citer,  nous  avons 
supposé  que  l'on  connaissait  d'avance  la  plupart  des  drcon- 
slaoces  de  l'exploitation ,  telles  que  ta  charge  moyenne  des 
voitures,  la  composition  des  convois,  le  parcours  journalier  des 
machines ,  etc.  Eu  général  on  ne  peut  pas  prévoir  ces  détûls, 
et  l'on  doit  se  contenter  de  les  évaluer  approximativement 
d'après  l'expérîence  d'autres  chemins  déjà  exploités.  Alors  le 
calcul  devient  beaucoup  plus  simple,  parce  que  l'on  peut 
préparer  les  données  de  manière  à  connaître  d'un  coup  toutes 
les  dépenses  de  transport,  c'est-à-dire  les  frais  de  traction, 
y  compns  la  mise  en  train  et  le  stationnement  des  machines, 
les  frais  de  charrbge,  et  tes  frais  spéciaux. 

Nous  croyons  utile  de  donner  ce  calcul  abrégé  qui  pourra 
être  d'une  application  fréqueute. 

Si  nous  partons  des  résultats  de  l'exploitation  t>elge  en  JB44, 
pour  connaître  en  général  ta  charge  moyenne  des  voitures 
et  des  machines,  ainsi  que  le  parcours  et  le  stationnement 
journaliers  de  ces  dernières,  non?  pourrons  admettre  les  don- 
nées suivantes. 

L'article  5  du  tableau  N"  54  nous  apprend ,  qu'un  myriamèlre 
de  parcours  d'une  machine  a  exigé  l'allumage  de  0.09  machine, 
et  un  slalionnement  de  0.7  heures ,  et  qu'il  a  coûté  par 
conséquent  : 

de  parcours Fr.  1.9031 

d'allumage Fr.  10.5991  X  0.09  ^  Fr.  O.K>30 

de  tutioiinemeiit.  .  .  Fr.   0.49      X  O.T    =  Fr.  0.5130 


L'article  2  du  tableau  N°  54  montre  en  outre,  que  la  chaîne 
moyenne  d'une  machine  a  été  de  9.12  voitures  publiques  en 
convois  à  grande  vitesse,  et  de  14.75  voihires  publiques  en 
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«tnTOÎs  à  peUte  vitesse.  Il  résulte  de  là  que  chaque  voiture  a 
coûté  de  traction,  savoir  : 

Fr.S.199 

en  coDToit  il  grande  vllcMe =  Fr.  0.6791 

9.13 

Fr.B.109 

en  convois  i  peUu  Tilssse ^  Ft.  0.4Ï03 

U.T8 

A  présent,  ou  peut  admettre  d'une  manière  à-peu-près 
générale  que  les  convois  à  petite  vitesse  se  composent  exclu- 
sivement de  waggODS  à  grosses  marchandises,  et  que  les  convois 
à  grande  vitesse  transportent  les  voyageurs,  les  bagages,  et  les 
petites  marchandises. 

D'après  cela,  une  voiture  à  voyageurs  coûtera  : 

de  tni%  de  inctloii Pr.  0.6797 

de  frais  de  diarriage »  0.U43 

ensemble  .  .  .   .  Vt.  0.92W 

Une  voiture  fermée  pour  bagages  ou  pour  petites  marchan- 
dises coûtera  : 

de  frais  de  inclion Fr.  0.6791 

de  trait  de  charriige ■  0.KU5 

ensemble Fr.  0.9113 

Un  waggon  plat  à  grosses  marchandises  coûtera  : 

de  Unis  de  traction Fr.  0.4S03 

de  frais  de  cbirriage ■    0.1971 

ensemble Pr.  0.6174 

L'article  4  du  tableau  N*  54  nous  apprend  que  la  diarge 
moyenne  des  voitures  belges  a  été  de  : 

8.S4  Tojageurs  de  1"  classe. 
13.64       >         de  3*     > 
16.41         n  de  3>      ■ 

S63.—  kilogrammes  de  bi^ges. 
MSH. —       a  de  petites  marcbandises. 

3451.—       *  de  grosses  mwditndlKs. 
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Si  nous  adoptons  ces  chifires  comme  moyeODe  générale, 
nous  trouverons  que  chaque  objet  transporté  à  un  myriamètre 
coûtera  de  traction  et  de  charriage,  savoir  : 

Fr.  0.9S40 

HDTojaseurde  t^cluse =  Fr.  It.lOSl 

8.51 

Fr.  0.9U0 
uD  voyagenr  de  9*  cluse 1=  Fr.  0>0T3I 

Fr.  0.9M0 

un  ïoyageur  de  3*  classe =  ft.  0.0963 

16.11 
Fr.  O.eUS 

un  tooDeau  debaga(;es. =^  Fr.  1.6238 

0.965 
Fr.  0.9113 

un  toDoean  de  peiiiea  marchandises. =  Fr.  0.1918 

1.85S 
Fr.  0.6174 

nn  tonneau  de  gcotsea  marcbandise* =  Fr.  0.3513 

S.1S7 

Et  si  nous  ajoutons  à  ces  chiffres,  les  frais  spéciaux  du 
transport,  qui  s'élèvent  : 

pour  on  Toyagear  de  1"  classe ,  i Fr.  D.0S31 

pour  nn        a        de  9»  et  3*  classe ,  ï n  0.0038 

poni  un  tonneau  de  bagages  on  de  marchandiges',  i      >  0.0131 

nous  trouverons  que  la  dépense  totale  de  transport,  comprenant 
les  frais  de  traction,  les  frais  de  charriage  et  les  frais  spécia^x, 
s'élève  : 

pour  un  to]«geaT de  1" classe,! Fr.O.lSSe 

»              «de  2*  classe,  i ■  0.0768 

>              n        de  3*  classe,  l »  0.0601 

pour  un  tonneau  de  bagages,  i ■1.6063 

B                B         de  petites  marchandises ,  ï..   .   .  »  0.H3S9 

■              ■        de  grosses  marcbandises ,  k. .  .  .  x  0.3937 

Au  moyen  de  ces  résultats,  le  calcul  des  dépenses  d'exploi- 
tation devient  beaucoup  plus  facile,  puisqu'il  se  réduit  à  chercher 
quatre  cat^ories  de  dépenses  :  les  frùs  de  transport,  tes  frais 
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d'embarquement,  les  frais  d'administration  et  les  frais  d'entre- 
tien de  la  route. 

Encore  ces  deux  dernières  catégories  peuvent-elles  être 
réduites  à  une  seule,  si  l'on  considère  qu'elles  sont  propor- 
tionnelles À  la  même  unité,  el  qu'elles  dépendent  toutes  deux 
de  la  longueur  de  la  route. 

L'administration  et  la  surveillance  du  service  coûtent  par 
myriamètre  fr.  15,855.58.  L'entretien  de  la  route  coûte  plus 
ou  moins  selon  que  le  chemin  est  à  double  ou  à  simple  voie. 
Si  l'on  adopte  comme  moyenne  générale  la  voie  mixte,  telle 
qu'elle  existe  en  Belgique,  l'entretieD  coûte  par  myriamèlre 
fr.  51,066.87.  Ces  deux  chiffres  réunis  donnent  pour  les  frais 
proportionnels  à  la  longueur  de  la  route,  frais  que  nous 
pourrions  appeler  fixes,  la  somme  de  fr.  44,920.^  par  myria- 
mètre  exploité. 

Avec  ces  diverses  simplifications,  le  calcul  approximatif  des 
dépenses  d'exploitation  d'un  chemin  de  fer  devient  très-fadle, 
et  n'exige  plus  que  les  données  que  l'on  possède  toujours 
dans  tout  projet.  Ces  données  sont  :  la  longueur  de  la  route, 
la  quantité  d'objets  à  transporter,  et  la  distance  du  transport 
qui  permet  de  calculer  les  unités  de  trafic. 

La  r^le  générale  k  suivre  pour  déterminer  la  dépense 
consiste  : 

1°  A  multiplier  la  longueur  de  la  route  en  myriamètres  par 
les  frais  fixes,  qui  sont  en  nombres  ronds  de  fr.  45,000. 

2°  A  multiplier  les  quantités  d'objets  à  transporter,  par  les 
frais  d'embarquement,  qui  sont  eq  nombres  ronds  : 

de  Fr.   0.08  pour  nn  voj^enr. 

de    n  <2.31  poar  un  loaneau  de  bagages. 

de    »    5.33  poar  dd       b       de  petite»  narchandbet. 

de    »    1 .61  pear  an       n       de  grosses  marcbanilises. 

5°  A  multiplier  le  nombre  des  unités  de  trafic  de  toute 
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espèce  par  tes  frais  de  transport,  qui  s'élèvent  en  nombres 
ronds  : 

ï  Fr.  0,15  pour  an  Tojigear  de  {'■classe, 

i  »  O.OS   t»  n        de  3*  cluse, 

ï  B  O.Oe    ■  B         de  ï*  disse, 

i  B  1.07    I  un  touneau  de  bagiges, 

i  B  0.S4    B  1  de  pelites  marchaDdises, 

i  >  0.30    ■  n         de  grosses  marcliaDdiMS. 

Donnons  on  exemple  de  ce  calcul  simplifié. 
Supposons  un  chemin  de  fer  de  20  myriamètres  de  longueur, 
devant  transporter  : 

100000  TO^ageoTB  4e  1"  classe, 
300000       B  de  S*  classe, 

400000       B  de  3<  classe, 

10000  toDDeani  de  bagages, 

SOOOO       »  ,        de  petites  marcbudises, 
SOOOOO        B  de  grosses  marchandises, 

à  une  distance  moyenne  de  : 

s  (Djrlamètres,  pour  les  icjagears  de  !■*  classe, 
8  n  >  B  de  3<  classe, 

4  b  >  B  de  3*  cluse, 

10  B  s      les  bagages, 

11  ■  »      Ips  petites  marchandises. 

5  B  s     les  grosses  marchandises. 

La  quantité  d'unités  de  trafic  sera  de  : 

800000  pour  les  lopgeart  de  i"  classe, 
1300000    »  s         de  a*  cluse, 

leoOOOO    B  B         de  3<  classe, 

iOOOOO    »      les  bagages. 

600000    »      les  petites  maTcbandi^es, 
2S0OOOO    B     les  grosses  marcha  odises. 

La  dépense  d'exploitation  s'élèvera  : 

Pour  frsis  ûies  : 

à  90  X  Fr.  4S000.00 tt.  900000.00 

Ponr  frais  d'embantoement  : 

ï  100000  X  Fr.  0.08 Fr.     8000.00 

plus  300000  X    ■    O.OS >    16000.00 

plus  MOOOO  X    »    0.08 t    52000.00 

plos    10000  X    »  «-51 >  133400.00 


pins    SOOOO  X    ■    9.35. 


Ft.  1350000.00 
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Report  Fr.  1380900.00 
Pour  trais  de  transport  : 

i    8DD000  X  Fr.D.13 Fr.   104000.00 

plus  1300000  X    n  0.08 »  90000.00 

pin»  1800000  X    "  0.08 »  96000.00 

plus    100000  X    ■  1.67 X  107000.00 

plo»    600000  X    '  O.U »  33i000.00 

plu  SfOOODO  X    »  0.30 n  190000.00 

EoMPible  ï Fr.  3687900.00* 

Telle  est  la  marche  générale  que  l'on  pourra  suivre  dans 
tous  les  cas  ob  il  s'agira  de  déterminer  approximativement  la 
dépense  d'exploitation  d'un  chemin  de  fer. 

Outre  ce  problême  général ,  il  y  a  encore  une  foule  de 
problêmes  particuliers,  que  l'on  peut  avoir  à  résoudre  dans  la 
grande  question  des  dépenses  du  chemin  de  fer.  Nos  données 
fournissent  les  moyens  de  les  résoudre  tous. 

Donnons-en  quelques  exemples. 

Supposons  que  nous  ayons  à  résoudre  le  problème  posé 
au  commencement  de  cet  ouvrage ,  Chapitre  I ,  et  qu'il 
s'a^sse  de  déterminer  pour  une  administration  exploitante,  si 
elle  a  avantage  de  transporter  elle-même  le  charbon  nécessaire 
à  son  usage ,  ou  s'il  lui  est  plus  avantageux  de  le  faire 
transporter  par  une  autre  voie.  Pour  cela,  il  est  nécessaire 
qu'elle  connaisse  exactement  la  dépense  que  le  transport  lui 
occasionnera,  c'est-à-dire  ta  dépense  nouvelle,  la  dépense  sup- 
plémentaire due  au  transport,  et  qui  n'aurait  pas  lieu  sans 
lui.  Il  ne  faudra  tenir  compte,  ici,  ni  des  frais  généraux 
d'administration,  ni  des  frais  généraux  d'entretien  de  la  route, 
mais  uniquement  des  dépenses  directement  dues  au  transport. 

Supposons  d'abord  que  le  transport  soit  assez  considérable 
pour  nécessiter  des  convois  spéciaux;  que  chaque  convoi  soit 
composé  d'une  machine,  et  de  20  waggcns  portant  chacun 
4  Vi  tonneaux;  supposons  que  chaque  convoi  ait  par  jour 
un  trajet  de  10  myriamètres  à  parcourir  avec  sa  chaire,  et 
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qu'il  doire  ensuite  revenir  à  vide,  après  un  stationnement  de 
5  heures. 

La  dépense  occasionnée  directement  par  le  transport  sera 
la  suivante  : 

Frais  de  trtcUon  : 

Mise  en  min  d'âne  madiioe Pr.  t0.a091 

SUUonnenieDt  d'nne  machine  pendant  S benret  :    S  X  Fr.0.49     =      ■    I.4T0D 
Pucoan    (Tune   B*ebtiie  sur  90  mjilvùèittÊ  :  SO  X    >  4.90S1  =     >  96.0190 

FntU  de  dunlige  ; 

Parcourt  deaOfraggonsaorïOniïrtïBiètresîiOxWxl'r.0. 1871  =      »  78.8400 

Fnis  spéciaux  : 

Parcours  de  90  lonneani  SOT  10  mjTiamètres:  MX  <OXPt' 0.0414  =      >  38J600 


Fr.  gn.iiii 


Le  résultat  utile  étant  :  90  tonneaux  transportés  à  10  myria- 
mètres,  soit  900  tonneaux  k  1  myriamètre,  la  dépense  par 
tonneau  et  par  myriamètre  sera  de  : 

Ft.  937.1111 


et  la  dépense  par  tonneau  traosporté  à  destination  sera  de  : 

Vr.  937.1111 


Le  prix  des  tarifs  ordinaires  des  chemins  dd  fer  s'élèverait, 
pour  le  transport  d'un  tonneau  sur  une  distance  de  10  myria- 
mètres,  à  8  ou  10  fr.  :  on  voit  que,  si  une,  voie  rivale 
^ectuùt  les  transports  à  moitié  prix  des  tarifs  du  chemin 
de  fer,  l'administration  exploitante  de  ce]ui*d  anrait  encore 
un  avantage  considérable  à  effectua  elle-même  ses  transports, 
malgré  les  prix  élevés  de  ses  propres  tarifs,  parce  que,  comme 
nous  l'avons  déjà  dit,  ceux-ci  doivent  tenir  compte  des  frais 
généraux  et  d'un  certain  bénéQce  destiné  à  couvrir  les  intérêts 
du  capital  d'établissement 
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Sa^fusTOs  à  présent  <(pie  h  Irutsport  de  i^ttrlwo  m  Kii 
fae  anez  coasd^aUe  pour  ^i^  des  convw  spéttaus,  <t 
que  r«i  je  iberoe  i  sUaduer  quelques  waggons  chttfgé#  de 
ce  eDMJMMtîMe  aux  onoTob  onUntires.  M  la  dépense  réeUe 
aecafiiomiée  par  te  Iraosporl,  c'«str^-<lire,  la  idépense  supplé- 
mentaire  qui  n'Mir&it  fps  Iîmi  eam  ce  traneport^  s'ârrëlera 
Ma  frais  «Le  <iu»Ttage  âm  wagg«iw,  et  mx  frais  spéôaux  de 
JU  dia^e,  et  il  u'y  aun  riea  à  oampter  noD-geulemeat  pour 
le»  (nm  (d'adsibisliatiiMi  et  povr  eevx  d'catretieu  de  U  route, 
mm  «aepre  pour  lee  Snà»  de  tntcUoo.  £o  «Ifet  pvùt^e  lep 
w«g0OBe  de  cbaijitOD  seroot  attadtée  Â  des  tonvoie  déjà  eufitaDts, 
(pu  ont  d^à  leui»  fcab  uénérvux  de  tractiea,  ces  Ërais  généraux 
«e  «eroBt  pas  augmentéi  par  l'adjaneËQn  des  nouvelles  voitures^ 
et  puiapte  août  n'««»s  À  Wùr  oan^e  fue  de  l'ou^meriMijCio» 
de  dépense  dàe  w  iianaport,  il  n'y  âva»  pas  de  fi^  de  ti%clion 
à  oona^ttw. 

Cette  assertion  au  premier  abord  parait  paradoxale,  car  une 
objection  ae  présente  natur^lement  -à  l'fisprit  :  il  est  évident 
que  quand  on  augmente  la  charge  d'une  machine,  on  doit 
accroître  sa  dépense  et  par  «wséquent  les  frais  de  traction. 
Cette  objeetioD,  que  uoos  avons  4é^  indiquée  dans  le  cha- 
pitre préoédfot,  n'est  qu'apparente;  elle  est  fondée  sur  une 
feusse  interprétation  donnée  à  la  signification  des  termes. 
Lorsque  nous  avons  défini  ce  que  nous  entendons  par  frais 
généraux  de  traction,  nous  avons  dit  que  c'est  la  partie  de  la 
dépense  de  traction  qui  est  constante  et  indépendante  de  la 
charge  traînée  par  la  machine.  Dès  lors  l'objection  précé- 
dente n'a  plus  de  ivaleur,  puisqu'une  charge  supplémentaire 
attachée  -k  b  machine  ne  pe«t  pas  aiwàr  d'influence  sur  une 
dépense,  qui  par  sa  nature  et  par  sa  définition  en  est  iadépen- 
•danlfi.  Lapai^e  de  la  dépense  de  traction,  qui  augmente  avec  la 
nÉOEge  traînée,  tA  comprise,  non  pas  dans  les  frais  géoéraux 
de  traction  ,  mais  dans  les  frais  de  charriage  et  dans  les  frais 
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spédaus,  et  dous  en  tenons  compte  en  imputant  au  transport 
le  montant  de  ces  deux  catégories  de  dépenses.  Cest  pour 
la  même  raison  que  nous  ne  tenons  aucun  compte  des  frais 
généraux  d'entretien  de  la  route ,  quoique  certainement  la 
route  ait  à  souflrir  du  passage  de  la  charge.  Comme  nous 
n'appelons,  d'après  nos  définitions,  frais  généraux  d'entretien 
de  la  route,  que  la  partie  de  cette  dépense  d'entretien  qui  est 
indépendante  du  mouvement  des  transports,  et  que  h  partie 
de  la  dépense  qui  dépend  de  la  circulation  est  comprise,  soit 
dans  les  frais  de  traction,  si  elle  est  due  à  l'action  des  machines, 
soit  dans  les  frais  de  charriage,  si  elle  est  due  aux  voitures, 
soit  dans  les  frais  spéciaux,  si  elle  est  due  à  la  charge  utile, 
il  est  naturel  que  dans  le  cas  précédent  nous  n'ayons  pas  à 
tenir  compte  des  frais  généraux  d'entretien  de  la  route. 

Cela  posé ,  la  dépense  du  transport  d'un  waggon  chargé 
de  4  */s  tonneaux  de  charbon  s'élèvera  par  myriamètre,  savoir  : , 

poui  fïaU  de  charriaee ,  ï Fr.0.1971 

ponr  thus  ipédanx,  H^h  X  Fr.  0.0434  =     >  0.1908 


Fr.  0.3887 
SI  le  wa^on  daUrCTenlr  h  Tide.llhndn  ijoiiier 
une  seconde  foit  les  bais  de  charrûge,  »oit.  .     >  0. 1071 


Le  waggon  portant  4  Vs  tonneaux,  la  dépense  par  tonneau 
et  par  myriamètre  sera  de 


Le  transport  ne  coûtera  guères  dans  ce  cas  que  la  moitié 
de  ce  qu'il  coûtait  dans  les  circonstances  précédentes. 

Prenons  un  second  exemple  de  calcul. 

Cherchons  s'il  est  plus  avantageux  à  l'administration  de 
transporter  son  comhustible  à  l'état  de  charbon,  ou  à  l'état 
de  coke. 
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Supposons  d'abord  le  cas  d'un  convoi  spèdal,  dans  tes  con- 
ditions que  nous  avons  précédemment  examinées. 

Nous  avons  admis  qu'un  convoi  transporterait  90  tonneaux 
de  charbon. 

Admettons  que  le  charbon ,  réduit  en  coke ,  perde  '/s  de 
son  poids  :  1  tonneau  de  charbon  équivaudra  à  %  de  tonneau 
de  coke,  et  90  tonneaux  de  charbon  équivaudront  à  60  ton- 
neaux de  coke.  Le  coke  occupant  plus  de  volume  que  le  charbon, 
on  ne  peut  guères  en  charger  sur  un  waggon  que  5  tonneaux; 
60  tonneaux  exigeront  donc  20  waggons. 

Hais  puisque,  dans  le  transport  du  charbon,  une  machine 
tniuùt  par  hypothèse  20  waggons  portant  A  Vt  tonneaux , 
il  est  éndent  que  dans  le  transport  du  coke  une  machine 
traînera  plus  de  20  waggons  chargés  de  5  tonneaux.  Un  calcul 
très-simple  montre  qu'en  tenaut  compte  des  poids  et  des 
autres  résistances ,  un  convoi  de  20  wa^ns  portant  i  Vs 
tonneaux  équivaut  à  un  convoi  de  24  waggons  portant  3  ton- 
neaux, de  manière  qu'il  faut  supposer,  pour  rester  dans  les 
mêmes  conditions,  que  dans  le  transport  du  coke  une  machine 
traînera  24  wa^ns  chargés  chacun  de  5  tonneaux. 

Cela  posé,  le  transport  d'un  convoi  à  iO  myriamëtres  coûtera 
par  jour  : 

Frais  de  tnctl<Hi  : 

Mise  en  inin  d'one  machine Fr.   iO.S991 

Sutlonneinetii  d'une  mx^ne  peodaat  3  hetires  :  3  X  Ft.  0.49  =      »      1.4700 
ftjrcoDM  d'au  mtclilne  nir  30  myrtuDËties  :  30  X  Fr.  4.909t  =     *    98.0430 

Frais  de  cbarri^  ; 
Parconn  de 34  waggoQB  sur  30  m;rluiièL  :  24  x  30  X  Fr.  0.1971  =     a    04.6080 

Frais  spëdaos  : 
Parcours  de  73  lonoeaDi  sur  10  mjrlamèt.:  73x10  X  Fr. 0.0434  =:      ■    30.3380 


Un  tonneau  de  coke  transporté  à  un  myriamètre  coûtera 
d'après  cela 
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Nous  avons  vu  préoédemment  qu'us  tODiu»i  de  diuimn  coû- 
terait fr.  0.^  dans  les  mêmes  dretnistaDoes.  Puisque  le  charhm 
produit  ^/s  de  son  poids  en  coke,  un  tcmneau  de  coke  équi- 
vaudra à  1  */s  tonneaux  de  charbon.  Le  transport  de  1  */<  ton* 
neaux  de  charbon  coûterait  fr.  0.575,  tandis  que  le  transport 
de  l'équivalent  en  ooke  oe  coûte  que  fr.  0.527.  Il  y  a  donc 
avantage  en  £aTeur  du  transport  du  coke. 

ExaixùaoDs  à  présent  le  cas  du  transport  par  coarais  ordi- 
naires, auxquels  on  attacherait  queJqoes  waggons  dnr^  de 
5  tonneaux  de  coke,  avec  retour  à  vide,  comme  aous  l'avons 
anpposé  pour  le  trans^wt  du  cèarbotL 

Trois  tooneaux  de  coke  transportés  à  i»  «lymiBètre  eoîA»- 
Tont  alors  : 

pour  trais  de  charriage  du  wat^u Fr.   0.1971 

néne  Munme  your  le  reMar  A  rite «    1.1091 

poiir^Uspéciaaxde3  U)Bneaui:5xn'.0.IMM  .  .      »    0.127S 


Un  tonneau  coûtera  done  par  myriamètre  : 

Fr.  0.S3U 


Nous  avons  vu  précédemment  qu'an  tonneau  de  charboo  dans 
les  mêmes  circonstances  conte  fr.  0. 15 ,  et  que  par  conséquent 
IVa  tonneaux  de  cbarbou,  qui  sout  l'équivalent  d'un  tonneau 
'do'oebe,  coûtero&t  fr.  0.td5.  U  ya-dmic  de  nouveau  avantage 
en  faveur  du  transport  du  coke. 

Cependant  nous  croyons  uûle  d'ajouter  ici  que,  malgré  cette 
économie  dans  les  frais  de  transport  «  ou  reconnaît  dans  la 
pratique  ^u'il  est  plus  avantageux  de  transporter  le  cbarbon 
que  le  coke,  parce  que  celui-d  se  bnse  très-facilement,  et  que 
le  menu  coke  est  impropre  au  service  des  locomotives,  de 
manière  que  le  déchet  compense  et  «u-delà  l'économie  du 
transport. 
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Doimoiis  encore  un  inùième  eiemple  de  stlcal. 

Noos  aTDDS  dté  dans  le  Chapitre  1  an  essai  fait  en  1841 
BUT  le*  dKiniiia  de  fer  bdges,  d'après  lequel  on  abaissa  les 
tarils  des  TOTageurs  pour  en  augmenter'  le  nombre.  Noos  avons 
incbqaé  la  question  qui  s'était  présentée  de  savoir,  si  raugmen* 
taUon  des  recettes  avait  été  en  rapport  avec  t' accroissement  des 
dépenses.  Examinons,  par  forme  d'exemple ,  nne  question  de 
ce  genre. 

Supposons  une  sectbn  longue  de  2  myriamètres,  soumise 
succesûvement  à  deux  tarifs ,  d'après  le  premier  desquels  un 
Topgeur  paierait  par  myriamètre  40  centimes,  et  50  cenUmes 
seulement  d'après  le  second. 

Supposons  que  sous  le  premier  tarif,  la  secUon  ait  été  par* 
courue  par  500,000  voyageurs,  et  sous  le  second  tarif,  par 
800,000  voyageurs  ;  supposons  de  plus  que  dans  les  deux  cas 
les  transports  aient  été  distribués  d'une  façon  différente,  de 
manière  que,  sous  le  premier  tarif,  chaque  voiture  ail  contenu 
10  voyageurs,  et  que  chaque  machine  ait  traîné  10  voitures; 
qu'au  contraire,  sous  le  second  tarif,  chaque  machine  ait  traîné 
seulement  8  voitures,  et  que  chaque  voiture  n'ùt  contenu  que 
8  voyageurs. 

Supposons  «afin  que  dans  le  premier  cas,  nne  machine  allu- 
mée ait  fait  un  parcours  moyen  de  15  myriamètres,  et  on 
staUonnement  de  7  heures  par  jour;  et  que  dans  le  second 
cas,  une  machine  allumée  ait  parcouru  moyennement  10  myria- 
mètres, avec  un  stationnement  de  9  heures. 

Comparons  les  résultats  financiers  des  deux  tarifs. 

Il  est  évident  que  dans  les  deux  cas ,  les  frais  d'administration 
et  de  surveillance  du  service,  de  même  que  ceux  d'entretien 
de  la  route,  resteront  les  mêmes,  et  que  l'on  peut  par  consé- 
quent en  faire  abstraction.  Faisons  abstraction  de  même  des 
frais  d'embarquement.  Il  ne  restera  à  comparer  que  les  frais 
de  traction ,  ceux  de  charriée  et  les  frais  spéciaux. 
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Sous  le  premier  tarif,  S00,000  voyageurs  parcourant  2  myria- 
mètres  donnent  1,000,000  unités  de  trafic.  Chaque  voiture 
ayant  contenu  10  voy^eurs,  il  en  résulte  un  parcours  de 
100,000  voitures  k  un  myriamètre,  et  chaque  machine  ayant 
traîné  10  voilures,  les  machines  doivent  avoir  parcouru  10,000 
myriamètres.  D'un  autre  côté,  comme  les  machines  sont  em- 
ployées de  maaière  à  parcourir  par  jour  15  myriamètres,  et  à 
stationner  pendant  7  heures,  les  frais  de  traction,  comprenant 
frais  de  mise  en  train  et  de  stationnement,  s'élèvent  par  myria- 
mètre parcouru,  savoir  ; 

pour  frais  de  parcours,  h Fr.  4.0031 

Fr.  10.S091 

pour  frais  de  miee  en  Iwin,  !t.  ■  .     =     *    O.7068 

15 
7  X  Ff.O.W 

pour  frais  de  gtatioDnemeDt,  i.  .   .     =:      ■    0.3fS7 

15 

Fr.  S.8374 

Cela  posé,  les  dépenses  totales  montent  aux  chiffres  suivants  : 

poar  ^Is  de  traction ,  10000  mjriamëtres  parconrai  par  les  machiDes, 

ï  raison  de  Fr.5.B374 Fr.  98374 

_    pour  frais  de  cliarriage  :  100000  myriamètres  parcooms  par  les  toitaiw 

ï  voyageurs,  ï  raison  de  Fr.  O.UtS >    S4430 

pour  frais  spëdaui  :  1000000  myriamètres  parronms  par  les  Toyagenrs, 
i  raisoD  de  Fr.  0,0038  (en  snpposant  qo'll  s'apsie  de  loyagenra 
de  2*  et  3*  classe) »     3800 


Fr.    86604 


La  dépense  est  donc  de  fr.  86,604. 

Sous  le  second  tarif,  800,000  voyageurs  parcourant  2  myria- 
mètres donnent  1,600,000  unités  de  trafic.  Chaque  voiture  ayant 
contenu  8  voyageurs,  il  en  résulte  un  parcours  de  200,000 
voitures  à  un  myriamètre;  et  chaque  machine  ayant  traîné 
8  voitures,  ce  transport  exige  le  parcours  de  ^,000  machines 
à  la  même  distance. 

Quant  aux  frais  de  traction  par  myriamètre  de  parcours 
d'une  machine,  il  faut  remarquer  que  comme  les  mactûnes 
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Plumées  ne  parcoureot  par  jour  que  iO  myriamètres,  et  sta- 
tionnent pendant  9  heures,  la  dépense  totale  de  traction, 
eotnprenant  frais  de  mue  en  train  et  de  stationnement,  s'élève 
par  myiiamètre  : 

pour  trais  de  parcours,  k ■ Fr.  4.WS1 

pour  frai»  de  miw  ea  train,  k ;=      »    1  .OSW 

to 

•  XFr.0.4» 

pour  ttab  de  gtatlonDenent,  k =     «    0.«IO 

10 


Fr.  «.40» 


Dans  ces  circonstances,  les  dépenses  totales  se  présentent 
comme  suit. 

Pnii  de  irtetion.  —  MMM  iB;r'f>t*'c*  pvowros  par  les 
nuebloes,  il  raiwD  de  Fr.6.W30 : Fr.   IBOOTS 

Frais  de  charriage.  -~  VXfXSO  myriamètres  parcoanu  par 
let  voltMrei  t  rojageon,  k  ralaon  de  Fr.  0.U43 ■      41080 

Frais  ipédaui.  —  1600000  myriamètres  parcourus  par  les 
TOjtgeurs,  t  raisoD  de  Fr.  0.0038 >         8080 


La  dépense  s'élève  donc  sous  le  second  tarif  à  fr.  215,015; 
sons  le  premier,  elle  est  de  fir.  86,604;  il  y  a  donc  augmentation 
de  fr.  128,411.  . 

Comparons  maintenant  les  produits.  Sous  le  premier  tarif, 
1,000,000  unit^  de  traûc,  à  raison  de  fr.  0.40,  donnent 
fr.  400.000.  Sous  le  second  tarif,  1,600.000  unités  de  trafic, 
à  raison  de  fr.  0.50,  donnent  fr.  480,000.  Augmentation  : 
fr.  80,000. 

On  voit  que  le  second  tarif  est  moins  avantageux  que  le 
premier,  puisque,  pour  une  augmentation  de  recettes  de 
fr.  80,000,  il  exige  une  dépense  supplémentùre  de  fr.  128,411. 

Nous  pourrions  multiplier  davantage  les  exemples  de  calcul, 
mais  nous  pensons  que  ceux  que  nous  venons  de  présenter 
pour  iidre  durement  comprendre  la  manière  dont 
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les  calculs  doivent  s'effectuer  dans  les  diverses  drcoostances 


Disons  cependant  encore  quelques  mots  d'uaâ  difficulté  que 
nous  avons  rencontrée  dans  nos  calcula,  et  qui  se  présentera 
sans  aucun  doute  k  chaque  calcul  nouveau.  Il  s'agit  de  la 
manière  d'interpréter  dans  son  véritable  sens,  la  signification 
des  termes  de  notre  Domenclature.  Quoique  nous  ayons  d^ 
touché  cette  question  dans  le  chapitre  précédent  et  dans  celoi-d , 
et  que  nous  ayons  eu  soin  d'y  prémunir  nos  lecteurs  contre 
les  erreurs  qui  peuvent  résulter  d'une  fausse  interpréiation  des 
termes,  nous  ne  croyons  pas  cependant  pouvoir  négliger  cette 
occasion  d'ajouter  quelques  considérations  à  celles  que  nous 
avons  déjà  fait  valoir. 

Nous  avons  été  forcé  d'employer  certaines  eipressions,  telles 
que  frais  généraux  d'entretien  de  la  route,  frais  généraux  de 
traction,  et  frais  généraux  de  charriage,  dont  l'usage  peut 
donner  lieu  à  de  t'ambiguité,  et  même  à  des  erreurs,  si  ou 
les  emploie  dans  un  autre  sens  que  celui  que  nous  y  avons 
attaché.  Ce  sens  est  déterminé  par  la  définition  que  nous 
avons  donnée,  en  commençant  cet  ouvrée,  de  ce  que  nous 
entendions  par  frais  généraux.  Les  frais  généraux  sont  des 
dépenses  qui  concourent  à  la  production  de  certains  résultats, 
sans  dépendre  de  la  quantité  des  résultats  produits;  ce  sont 
des  dépenses  qui  restent  constantes  poqr  des  résultats  variables. 

D'après  cette  définition,  les  frùs  généraux  d'entretien  de  la 
route  ûgnifient,  non  pas  toutes  les  dépenses  que  l'on  fait 
pour  entretenir  la  route,  mais  seulement  la  parfie  de  ces 
dépenses  qui  reste  constante,  quelque  soit  le  mouvement  de 
drculatioQ  que  la  route  subit,  la  partie  de  ces  dépenses  qui 
.  est  indépendante  de  la  quantité  des  transports. 

De  même  les  frais  généraux  de  traction  signifient,  non  pas 
la  dépense  totale  des  machines,  mais  seulement  la  partie  de 
cette  dépense  qui  reste  constante,,  quelle  que  soit  la  chaire 
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trainée  par  les  machines ,  en  d'autres  termes ,  la  dépense 
qu'exige  aue  machine  sans  chaîne. 

Il  eo  est  de  même  des  fîrais  de  charriage.  Cette  expression 
ne  s'applique  pas  à  toutes  les  dépenses  qu'occasionne  le  par- 
cours des  Toitures,  mais  seulement  à  la  partie  de  ces  dépenses 
qui  reste  constante,  quelle  que  soit  la  chai^  portée  par  les 
voitures,  en  d'autres  termes,  à  la  dépense  qu'occasionne  une 
voiture  vide. 

Il  ne  faut  pas  perdre  de  vue  ces  définitions;  elles  expliquent 
immédiatement  comment  il  se  fait  que  l'activité  des  transporte , 
qui  augmente  certainement  la  dépense  d'eniretien  du  diemin, 
n'a  cependant  aucune  influence  sur  les  frais  généraux  d'entretien 
de  la  route;  que  le  nombre  des  voitures  attachées  à  une  machine, 
tout  en  augmentant  la  dépense  de  celte  machine,  n'influe  en 
rien  sur  les  frais  génënux  de  traction;  qu'enfin. la  chaîne  d'une 
voiture,  quoiqu'elle  augmente  la  dépense  de  celle-d,  n'a  aucune 
influence  sur  les  frais  généraux  de  charriage. 

C'est  que,  comme  nous  l'avons  déjà  dit  plusieurs  fois,  la 
quantité,  dont  la  dépense  de  la  voiture  est  augmentée  par 
l'action  de  sa  chaîne,  est  comprise  dans  tes  frais  spédanx  de 
la  charge.  C'est  que  la  quantité,  dont  la  dépoise  de  la  machine 
est  augmentée  par  l'action  des  voitures ,  et  par  celle  de  la 
charge  utile  qu'elle  trûne ,  est  comprise  dws  les  frais  de 
charriage,  pour  ce  qui  provient  du  fait  des  voitures,  et  dans 
les  frais  spéciaux  de  la  chaîne,  pour  ce  qui  est  dû  à  la  c^r^e. 
C'est  qu'Oman  la  quantité,  dont  la  dépense  d'entretien  de  la 
route  est  augmentée  par  )e  passage  des  machines ,  des  voitures 
ou  de  la  chaîne  utile ,  est  comprise ,  soit  dans  les  frais  de 
traction,  pour  ce  qui  est  dû  au  passage  des  machines,  soit 
dans  les  frais  de  charriage,  pour  ce  qui  est  dû  au  passage  des 
voitures,  soit  dans  les  frais  spéciaux  de  la  chaîne  utile,  pour 
ce  qui  est  dû  au  passage  de  cette  charge. 

Qtt  nous  pardonnera  de  revenir  si  souvent  sur  cet  objet, 
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A  noiu  disons  qne  l'influence  dea  mots  est  ù  grande,  qa'il 
nous  est  arrivé  à  aous-mème  d'être  sur  le  point  de  noos 
tromper  sur  la  signitication  effecUve  des  termes  de  notre  propre 
nomencUture;  tellement  l'esprit  est  naturellement  disposé  à 
attacher  à  ces  termes  leur  signification  générale  et  balnUielle. 
au  lieu  de  la  ùgnificaUon  restrànte  et  particulière  que  nous 
sommes  forcé  d'y  adapter.  Il  eut  certainement  mieux  valu 
choisir  des  termes  qui  ne  donnassent  pas  lieu  à  cette  amtÂ- 
guilé;  mais  uous  n'en  avons  pas  pu  trouver,  sans  tomber  dans 
l'inconvénient  de  créer  des  mots  nouveatix,  ineonvémeat  qaé 
nous  avons  surtout  voulu  éviter. 

Il  nous  reste  une  dernière  observation  à  faire  sur  les  résal- 
lats  de  nos  calculs,  tels  que  nous  les  avons  présentés  dans  le 
chapitre  précédent,  et  cette  observation  vient  naturellement  m 
placer  k  la  suite  de  .celle  que  nous  ivenons  d'énoncer.  Les 
«hiffres ,  qui  indiquent  les  dépenses  élémentaires  des  diSénmtes 
unités  de  travail  au  chemin  de  fer  belge,  ne  sont  pas  particulier! 
ik  ce  (^emin;  mais  par  suite  du  soin  que  nous  avons  pris  de 
De  comparer  chaque  dépense  qu'à  sa  cause  immédiate,  les 
résultats  trouvés  sont  indépendants  des  târconstances  spédales 
dans  lesquelles  le  travail  et  la  dépense  se  sont  produits  «a 
Belgique.  Quel  que  sott  donc  le  chemin  de  fer  auquel  on  voudra 
les  appliquer,  on  pourra  le  faire  sans  erroir.  Si  cependant 
sur  ce  chemin  le  prix  de  la  main-d'œuvre  et  des  principales 
consommations  différait  d'une  manière  notable  de  ce  qu'il  est 
eu  Belgique ,  il  faudrait  nécessairement  avoir  égard  à  ce^ 
circonstance;  et  ceâ  serait  d'autant  plus  facile ,  que  comme 
nous  avons  exposé  dans  le  plus  grand  détail  tous  les  calculs 
qui  nous  ont  conduit  à  nos  résultats  et  tontes  les  données 
de  ces  calculs,  comme  nous  avons  indiqué  pour  les  consom- 
mations les  quantités  et  les  prix,  et  pour  la  main-d'œuvre  le 
nombre  d'heures  de  travail  et  le  montant  des  salaires,  il  n'y 
aunût  aucune  difficulté  à  se  rendre  exactement  compte  des 
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variations  qu'apporterait  dans  les  résultats  définitif^,  un  change- 
ment notable  dans  les  prix  de  tel  ou  tel  élément. 

Nous  terminerons  ce  chapitre  par  quelques  conclusions  inté- 
ressantes, que  nous  sommes  à  même  de  tirer  des  calculs  e0'ectués 
dans  les  chapitres  précédents  sur  les  différentes  espèces  de  con- 
sommations. Nous  extrairons  de  ces  calculs  ceux  qui  sont  rela- 
tifs aux  consommations  les  plus  importantes  du  chemin  de  fer. 
Nous  examinerons  spécialement  ces  consommations  principales, 
en  les  mettant  en  regard  du  travail  qui  les  occasionne. 

A.  —  Consommation  de  graisse  pour  essieux. 

Nous  trouvons  dans  te  tableau  N°  57,  art.  5,  que  le  grais- 
sage des  essieux  de  voitures  ap  chemin  de  fer  belge  en  1844, 
a  consommé  62,019  kilog.  de  graisse  jaune.  La  composition 
de  cette  graisse  a  été  indiquée  chapitre  IV. 

D'autre  part  nous  voyons  que  te  parcours  total  des  voitures, 
qui  ont  circulé  en  1844  sur  le  territoire  belge,  a  été  de  2,887,000 
myriamétres. 

II  résulte  de  là  que  chaque  myriamàtre  de  parcours  a  exigé 
21  Vs  grammes  de  graisse;  et  comme  la  graisse  coûte  fr.  0.28 
le  kilogramme,  les  21  Vs  grammes  représentent  une  dépense 
de  fr.  0.006. 

Le  tableau  N*  38  montre  que  le  graissage  des  ,esùeux  des 
locomotives  et  des  tenders  a  absorbé  11,515  kilog.  de  graisse 
jaune.  Le  parcours  des  locomotives  et  des  tenders  ayant  èlé, 
d'après  le  tableau  N"  47,  de  255,000  myriamètres ,  chaque 
myriamètre  a  exigé  45  grammes  de  graisse,  ce  qui  représente 
une  dépense  de  fr.  0.0126. 

6.  —  Consommation  d'huile  pour  graisser  te  mécanisme 
des  locomotives. 

Le  tableau  N"  58  nous  apprend  que  le  graissage  du  méca- . 
nisme  des  locomotives  a  consommé  : 
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WSil  kilognnmea  d'bullo  de  Giltlpoli ,  et 
4T8T  >  ■       de  nois  d'Améritpie,  ou 

70098  kllDgrammei  en  touU 

Le  parcours  des  machines  apnt  été  de  255,000  myriamèlres, 
chaque  myriamètre  a  donc  consoiumé  ^15  grammes  d'huile. 

La  dépense  totale  s'est  élevée,  d'après  le  même  tableau 
N°  38,  k  Tr.  78,^9.41,  ce  qui  donoe  par  myriamètre  fr.  0.307. 

C.  —  Consommation  déioupes  pour  te  nettoyage 
des  machines. 

D'après  le  tableau  N"  38,  le  nettoyage  des  machines  en  1844 
a  exigé  : 

SOSTl  kilognimnef  de  dëcheb  de  colon,  et 
880S  »         d'éLoupes  de  chanvre, 


ea  tout  58466  Ulogramme». 

Le  nombre  des  machines  nettoyées  s'est  élevé  d'après  le 
tableau  N-  48  à  23,021. 

Chaque  machine  nettoyée  a  donc  exigé  1  %  kilog.  d*étoupes, 
qui  ODt  coûté  fr.  0.75. 

D.  —  Consommations  four  V allumage  des  machines,  et 
leur  stationnement. 

D'après  les  tableaux  N"  38  et  N'  42,  l'allumage  des  machi- 


341S3  tonoeius  d«  coke, 
ion  mètres  cubes  de  bob  de  cbaof&ge, 
2083      a         >      de  vieilles  traverses, 
1841  ucs  de  copeaux, 
3S80T  fagou. 

Le  nombre  des  machines  allumées  ayant  été  de  23,021, 
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les  quantités  ci-dessus  correspoudeut  à  peu  près  par  machine 
allumée  à  : 

ISO  kilogrammes  de  coke,  plus 
0.2  mèire  cabe  de  bois. 

Quant  au  stationnement  des  machines ,  chaque  heure  de 
stationnement  exige,  comme  il  a  été  dit  au  chapitre  VIII  g  â, 
une  quantité  de  20  kilog.  de  coke. 

E.  —  Consommation  des  machines  pendant  leur  parcours. 

Les  machines  ont  coiisommé  pendant  leur  parcours  21,694 
tonneaux  de  coke. 

Le  travail  dynamique  brut  qu'elles  ont  effectué,  s'est  élevé 
à  2,505,479,050  dynamies;  ce  travail  comprend  toutes  les 
résistances  passives  des  machines,  la  résistance  de  l'air,  et 
la  pression  de  l'atmosphère  sur  la  face  des  pistons  tournée 
vers  l'échappement.  Le  travail  dû  à  la  soufflerie,  c'est-à-dire  à 
l'appel  de  l'air  dans  le  foyer,  n'est  pas  compris  dans  cette 
quantité. 

^i  l'on  divise  la  consommation  de  coke  par  le  travail,  on 
trouve  qu'il  a  été  brûlé  gr.  9.4  de  coke  par  dynamie. 

Ce  chiffre  cadre  d'une  manière  remarquable  avec  les  résul- 
tats d'expériences  directes  que  nous  avons  faites  sur  le  travail 
des  machines  locomotives.  Nous  avons  trouvé  qu'une  machine 
ordinaire,  à  la  vitesse  de  8.20  à  8.60  mètres,  développait 
en  une  seconde  un  travail  moteur  total  de  7,474  kilogrammè- 
tres,  dont  1,035  kil<^rammètres  étaient  employés  au  travail 
de  la  soufflerie,  et  que  la  consommation  de  coke,  également 
par  seconde,  était  de  gr.  60.5.  Si  nous  retranchons  le  travail 
de  la  soufflerie  du  travail  total,  comme  nous  avons  fait  jus- 
qu'ici dans  le  calcul  du  travail  dynamique,  il  reste  uD  travail 
de  6,441  kilogrammètres,  qui  a  exigé  gr.  60.5  de  coke,  soit  donc 
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Il  est  faâle  de  trouver  d'après  ce  résultat  la  coDsommatioa 
de  coke  qu^exîge  le  parcours  d'un  tonueau  de  charge,  celui 
d*nne  voiture  vide,  et  celui  d'une  machine  sans  charge. 

Nous  avons  vu,  chapitre  XII ,  §  6,  que  le  travail  dynamique 
ayant  influence  sur  la  consommatioD  du  coke,  est,  pour  un 
myriamètre  de  parcours, 

de      90  djnamles  pour  an  tooneau  de  cbirge  ; 

d«  400  ■  ponr  une  voltore  vide  ;  plu  SO  dyn.'  pw  iMMia  de  aoa  ptridi  ; 
de  SOOO  >  pour  une  madiine  ordinaire,  de  11  î  13  panées  da  cjltodTe; 
de  0800         »        poar  ans  mtebine  forte,  de  14  k  13  ponces  de  cjlindre. 

.     II  résulte  de  là  que  la  consommation  de  coke  s'élève  pour 
un  myriamètre  de  parcours,  à  : 

tu  X  gr>  0.4  =  kIL    0.470  pour  nn  tonneu  de  diarge  ; 
SSO  X    ■  0.4  =    *     S. 390  pour  une  voltare  vide  pesant  3  tonneaux  ; 
SOOO  X    1  9.4  =-    »   47.000  pour  nne  macbine   ordlnaJM  tant  cfaufe,  de  II 

ï  13  pouoet  de^llodiet 
eaOO  X    >  0.4  =    »   Ol.tOO  ponr  une  machine  forte  sans  cbarge,  de  14  ï  IS 
Itouces  de  cjlindre. 

Mous  pouvons  calculer  d'après  cela  la  consommation  moyenne 
de  coke  par  convoi. 

Nous  avons  vu,  tableau  N"  54,  article  2,  qu'en  convois  de 
voyageurs,  une  machine  a  remorqué  en  moyenne  9.22  voitures. 
L'article  4  du  même  tahleau  donne  la  (^rge  de  ces  voitures; 
on  en  peut  aisément  conclure  les  poids  traînés  par  une  machine. 
En  faisant  le  calcul,  on  trouve  que  le  poids  utile  traîné  est  de 
40  %  tonneaux.  I^  consommation  de  coke  doit  donc  s'élever 
par  myriamètre,  savoir  : 

ponr  la  machina  ordinaire,  ï 

ponr  t.fS  Toitures ,  ï  O.tt  X  )'3K  = 
ponr  10  *'«  tonneau ,  i  10.3  X  '^■*^  = 
Total. 

Dans  les  convois  de  marchandises,  une  machine  a  traîné 
15.5i  voitures,  qui  ont  porté  ensemble  environ  27  tonneaux 


kil 

47.000 
11.667 
4.035 

Ul 

73.603 
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de  charge  utile.  La  coDsommatioD  de  coke  s'est  donc  élevée 
par  myriamètre,  savoir  : 

pour  une  forte  machine,  1 kll.  61.100 

pour  18.31  Toitnre»,  t  18.31  X  S.35  =.   .   .   .     »  53.97» 

poDr  37  toaaeaui.  ï  S7  X  0.47  = »  13.600 

Tolïl kll.  1W.76» 

Ces  chiffres  montrent  que,  dans  les  deux  espèces  de  convois, 
la  consommatioD  propre  de  la  machine  s'élève  de  56  à  64  p.  "/o 
de  la  cousommatioD  totale,  c'est-à-dire  que  la  dépense  de  com- 
bustible due  à  la  charge  ne  comporte  que  de  56  à  44  p.  ^/o  de  la 
dépeuse  totale  effectuée.  On  voit  donc  combien  il  est  utile  de 
tirer  le  plus  grand  parti  possible  des  machines,  en  complétant 
leurs  chaînes,  puisqu'on  peut  augmenter  considérablement  te 
travail  utile,  sans  augmenter  d'une  manière  notable  la  consom- 
mation correspondante. 

Et  si  l'on  remarque  que  la  charge  et  la  vitesse  des  machines 
sont  deux  quantités  corrélatives ,  dont  l'une  ne  peut  s'accroître 
qu'aux  dépens  de  l'antre,  on  pourra  donner  à  cette  conclusion 
une  autre  forme,  et  dire  qu'il  y  a  grande  économie  à  faire 
marcher  les  machines  à  petite  vitesse,  et  qu'il  faut  subir  une 
augmentation  considérable  de  dépense  pour  obtenir  une  aug- 
mentation relativement  faible  dans  la  vitesse,  ce  qui  montre 
que  la  rapidité  du  transport  est  un  objet  de  luxe  qu'il  ne  faut 
réserver  qu'à  ceux  qui  en  peuvent  proBter ,  c'est-à-dire  en 
généra),  aux  voyageurs  et  aux  objets  qui  les  concernent. 
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Nous  avons  jusqu'ici  comparé  les  dépenses  à  leurs  causes; 
nous  alloQs  les  comparer  à  leurs  résultats.  En  procédant  par 
analyse  des  dépenses  aux  causes  qui  les  ont  produites,  nous 
avons  pu  remarquer  que  les  relations  qui  lient  les  unes  avec 
les  autres  sont  extrêmement  simples,  et  se  résument  en  une 
loi  générale  de  proportionnalité. 

Il  n'en  pouvait  être  autrement. 

Nous  avions  toujours  eu  soin  de  ne  comparer  chaque  dépense 
qu'à  la  cause  dont  elle  dépeudait  directement,  et  exclusivement; 
chaque  fois  que  la  cause  se  répétait,  l'effet  devait  se  répéter 
de  la  même  manière;  les  effets  et  les  causes  devaient  donc 
nécessairement  être  proportionnels  les  uns  aux  autres. 

Nous  allons  à  présent  procéder  par  synthèse  des  dépenses 
aux  résultats  qu'elles  ont  produits.  lù  la  loi  de  proportion- 
nalité cessera  d'être  vraie,  parce  que  nous  comparerons  des 
effets  et  des  causes  qui  ne  dépendent  pas  directement  et  exdn- 
sivement  les  uns  des  autres;  parce  qu'il  n'existe  pas  de  relation 


dby  Google 


Om  couiB  i^mnt  db  TRAnc?  471 

nmple  et  directe  entre  les  dépenses  et  leurs  résultats;  parce 
que  des  dépenses  différentes  peuvent  correspondre  au  même 
résultat,  et  que  réciproquement  deux  résultats  difierents  peu- 
vent correspondre  à  la  même  dépense. 

Nous  avons  déjà  expliqué  comment ,  lorsqu'un  travail  est 
simple,  lorsqu'il  est  employé  tout  entier  et  d'une  manière 
directe  à  la  production  du  résultat,  il  faut  que  le  travail  et 
par  conséquent  la  dépense  soient  proportionnels  au  résultat 
à  obtenir;  un  résultat  double  exige  nécessairement  un  travail 
double,  et  par  conséquent  une  dépense  double.  Nous  avons 
montré  que  lorsque  te  travail  devient  composé,  une  partie  de 
la  dépense  devient  constante  et  se  change  en  frais  généraux; 
alors  la  proportionnalité  cesse. 

Tant  que  le  travail  tout  entier  est  employé  directement  k 
produire  le  résultat ,  celui-râ  est  proportionnel  au  travail  et 
à  la  dépense;  mais  si  le  travail  se  divise,  si  une  partie  se 
change  en  travail  préparatoire  employé  à  préparer  des  moyens 
de  production,  la  relation  entre  le  travail  total  et  le  résultat 
définitif  devient  indéterminée,  parce  que  les  mêmes  moyens 
de  production  peuvuit  servir  à  une  quantité  illimitée  des  résul- 
tats, et  que  le  travail  préparatoire  qui  a  créé  ces  moyens  de 
prodaction  est  une  quantité  constante  qui  demeure  totalement 
indépendante  des  résultats  ultérieurs.. 

Cest  ce  qui  arrive  au  chemin  de  fer.  Le  travail  définitif 
exige  peu  de  travail  direct,  et  par  conséquent  peu  de  frais 
spéciaux.  Presque  toute  la  dépense  consiste  en  frais  généraux, 
c'est-à-dire  que  presque  tout  le  travail  est  employé  k  préparer 
des  moyens  de  production;  et  comme  ces  moyens  de  production 
peuvent  ultérieurement  être  utilisés  d'une  manière  plus  ou 
moins  complète,  les  dépenses  qu'elles  ont  exigées,  c'est-à-dire 
les  frais  généraux ,  peuvent  s'appliquer  à  une  quantité  plus 
ou  moins  considérable  de  résultats ,  et  doivent  être  répartis  sur 
un  nombre  plus  ou  moins  grand  d'unités  de  trafic. 
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La  proportiooqalité  entre  la  dépense  et  le  résultat  n'existe 
donc  que  pour  une  très-faible  partie  de  la  dépense.  Pour  la 
presque  totalité  de  celle-ci  la  proportion  naît  té  ne  peut  pas  exister, 
parce  que  la  dépense  est  constante,  et  le  résultat  variable,  ou 
parce  que  tous  deux  sont  variables,  mais  le  sont  selon  des  lois 
différentes  et  indépendantes  l'une  de  l'autre. 

Si  le  chemin  de  fer  était  astreint  à  produire  ses  résultats 
d'une  manière  uniforme,  si  une  machine  ne  pouvait  traîner 
constamment  que  le  même  nombre  de  voitures;  une  voiture, 
la  même  charge;  ^  les  transports  avaient  toujours  lieu  i  la 
même  distance;  et  que  le  travail  d'entretien  de  la  route,  et 
celui  de  la  surveillance  du  service  fussent  eo  relation  directe 
avec  les  quantités  transportées,  une  invariable  loi  de  propor- 
tionnalité se  laisserait  sans  peine  déduire  de  la  comparaison 
du  total  des  dépenses  au  total  des  résultats. 

11  n'en  est  pas  ainsi. 

Un  remorqueur  allumé  peut  faire  par  jour  20  myriamètres, 
et  traîner  à  celte  distance  un  convoi  de  20  voitures  complè- 
tement cba^ées;  il  peut  aussi  ne  faire  que  5  myriamètres,  et 
ne  remorquer  dans  son  trajet  que  8  ou  10  waggons  portant 
à  peine  le  quart  de  leur  charge  totale.  La  dépense  de  l'unité 
de  trafic  doit  être  tout-à-fait  différente  dans  les  deux  cas; 
elle  doit  varier  du  simple  au  décuple. 

Il  est  donc  évident  que  lOTsque  l'on  demande  :  que  coûte 
l'unité  de  trafic?  on  ne  saurait  attacher  à  cette  question  la 
même  signification  que  celle  que  nous  avons  eue  en  vue 
précédemment,  lorsque  nous  nous  sommes  demandé  :  que 
coûte  telle  ou  telle  unité  de  travail?  Là  nous  cherchions  une 
dépense  bien  déterminée,  un  chiffre  dont  la  valeur  était  bien 
positive  et  bien  réelle  ;  notre  question  avait  un  sens  absolu, 
elle  n'était  pas  susceptible  d'un  nombre  Indéfini  de  solutions. 

Ici  c'est  tout  différait.  La  question  n'a  pas  de  sens  précis; 
elle  peut  être  entendue  d'une  manière  arbitraire. 
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Veut-on,  par  exemple  conDaitre  quelle  dépense  occasiontie 
à  l'exploitatiou  un  myrtamètre  de  parcours  effectué  par  une 
UDÎté  de  charge  iâolée,  dont  le  transport,  comme  il  arrive 
presque  toujours.  D'exigé  pas  de  machine  spéciale  ni  même 
de  voiture  supplémentaire?  On  trouvera  que  la  dépense  sera 
extrêmement  minime ,  et  presque  nulle.  En  efiet,  elle  ne 
s'élèvera  qu'aux  simples  frais  spéciaux  de  l'unité  de  trafic, 
frais  spéciaux  dont  nous  avons  déterminé  précédemment  le 
montant. 

Un  voyigeor  de  l"  classe  coûtera 2  Vt  centimes. 

Un  vojageur  de  2"*  ou  de  5*"  classe  coulera.  .  .        **»       » 
Un  tonneau  de  marcbandiseï  ooùiera i  *U       » 

C'est-à-dire  des  quantités  si  faibles  qu'on  pourrait,  sans  erreur 
sensible,  les  regarder  comme  tout-à-fait  nulles,  car  elles  ne 
représentent  pas  même  la  vingtième  partie  des  prix  de  trans- 
port payés  eux  chemins  de  fer  d'après  les  tarifs  les  plus 
modérés. 

Yeut-on  connaître  la  dépense  de  l'unité  de  trafic  dans  un 
groupe  de  10  ou  12  unités  de  charge,  qui  doivent  parcourir 
ensemble  un  myriamètre  de  distance?  Ces  objets,  soit  voya- 
geurs, soit  marchandises,  exigeront  nécessairement  des  voitures 
spéciales,  mais  en  général  ils  n'exigeront  pas  de  machine 
supplémentaire.  La  dépense  de  l'unité  de  trafic  comprendra 
donc  id,  outre  les  frais  spéciaux,  un  certain  chiSre  pour  frais 
de  charriage.  Mais  déjà  cette  seule  circonstance  introduit  dans 
la  solution  un  élément  qui  la  rend  complètement  indéterminée; 
car  les  frais  de  charriage  de  chaque  voiture  sont  fixes,  et 
ils  doivent  être  répartis  sur  la  charge  portée  par  la  voiture, 
chaîne  qui  est  tout-à-fait  arbitraire.  Le  résultat  de  la  r^r- 
tition  est  donc  indéterminé. 

Priions  pour  exemple  un  groupe  de  voyageurs  de  5"  classe. 
Supposons  que  le  nombre  et  la  distribution  de  ces  voyageurs 
soient  tels  que  dans  un  cas  une  voiture  n'en  contienne  que  5, 
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et  que  dans  un  autre  cas  elle  en  contienne  30.  Remarquons 
d'ailleurs  que  ces  suppositions  oe  sont  pas  de  pures  hypothèses 
sans  fondement,  mais  qu'elles  se  réalisent  tous  les  jours  dans 
le  service;  que  tous  les  jours  on  voit  des  voitures  qui  portent 
trois  voyageurs,  à  c6té  d'autres  qui  en  portent  trente,  des 
waggons  qui  porteut  400  kilogramoies,  ^  côté  d'autres  qui  en 
portent  4,000. 

Nous  savons  par  le  chapitre  XIII  qu'une  vnture  à  voyageurs 
coûte  de  frais  de  charriage  fr.  0.2445. 

Si  elle  contient  5  voyageurs,  chaque  voy^eur  coûtera  : 

de  tnii  ipàdaux &  0.3a 

C.U.ÀS 
de  frais  de  chirrl^e  .  .  . =      ■    8.14 

a  8.S2 

soit  8  Vs  centimes. 

Si  la  voiture  contient  50  voyageurs,  chaque  voyageur  coûtera  : 

de  tnh  spédaui C.  0.38 

C.U.43 
de  Irais  de  cbarriige.  .  ,  .    ■=     ■    0.81 


soit  1  */s  centime,  c'est-à-dire  sept  fois  moins  que  dans  te  cas 
précédent. 

Prenons  pour  second  exemple  un  groupe  de  marchandises. 
Supposons  la  distribution  de  ces  marchandises  telle  que  dans 
un  cas  un  wa^on  porte  Va  tonneau,  et  que  dans  un  autre  il 
porte  4  tonneaux. 

Un  waggon  plat  coûte  de  frais  de  charriage  fr.  0.1971. 

Si  ce  waggon  contient  seulement  Vs  tonneau  de  charge,  le 
tonneau  transporté  reviendra,  savoir  : 

ponr  ftuia  apédaui,  i C.      t.H 

C.  10.71 
pour  frais  de  charriage,  à  .  . =     »    50. 4S 


soit  à  44  cenUmes. 
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Si  le  waggân  porte  k  tonneaux,  le  tonneau  coûtera  : 

<Ie  frais  spéciiai a    i.U 

C  IQ.Tl 
de  fnltdacbarrlige.   .  .  .— =    ■     4.95 


soit  9  ceulimes,  ou  cinq  fois  moins  que  dans  le  premier  cas. 

L'indétermination  des  résultats  est  déjà  frappante,  quoique 
nous  n'ayons  encore  tenu  compte  que  d'une  seule  cause  d'in- 
détermination. 

Au  lieu  de  considérer,  comme  nous  venons  de  le  faire,  un 
groupe  de  10  ou  12  objets  à  transporter,  veut-on  en  considé- 
rer une  quantité  plus  considérable,  une  centaine,  par  exemple? 
Ici  la  dépense  occasionnée  par  l'unité  de  traûc  ne  se  bornera  évi- 
demment plus  aux  frais  de  quelques  voitures  supplémentaires, 
te  transport  aura  nécessairement  exigé  le  parcours  spécial  d'une 
machine.  Les  causes  d'indétermination  seront  doublées.  La  dé- 
pense de  l'unité  de  trafic  comprendra,  indépendamment  des 
frais  spéciaux ,  indépendamment  d'une  fraction  variable  des 
frais  de  charriage,  encore  une  certaine  fraction  ^^ement  varia- 
ble des  frais  de  traction;  et  ces  frais  de  traction  eux-mêmes 
seront  encore  variables,  à  raison  de  la  manière  plus  ou  moins 
complète  dont  on  aura  utilisé  le  parcours  des  machines  par 
rapport  à  leurs  frais  de  mise  en  train. 

Ainsi  une  machine,  qui  aura  parcouru  pendant  la  journée 
dnq  myriamètres,  et  qui  aura  stationné  pendant  10  heures, 
coûtera  par  myriamètre  de  parcours ,  savoir  : 

Pr.  10.S8S1 
pour  findi  d'allnmtia  et  de  mise  en  tralD   =    Fr.  9.1I9S 


pour  ft«is  de  parconn >    4.90SI 

Ff.    8.0019 
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Si  la  machine  parcourt  par  jour  20  mi^mètres,  et  ne  sta- 
tionne que  pendant  5  heures,  le  myriamètre  parcouru  reviendra  : 

Fr.  io.59ei 

ponr  frais  de  mise  en  tr»lo,  i  .   ,   .   .  =  Fp.  O.SSOO 

30 
5XFr.  0.49 

pour  frais  de  stitioDDemeDt,  ï  .   .   .   .  ^    »    O.llTS 

SO 
poar  frais  de  parcours,  à ■    4,9011 


II  résulte  d'abord  de  là  que,  selon  que  l'on  aura  oui  ou  non 
tiré  un  parti  complet  des  frais  de  mise  en  train,  le  myriamètre 
de  parcours  de  la  machine  reviendra  à  fr.  8.00  ou  à  fr.  5.5S. 

Supposons  à  présent  que  la  machine  dont  le  parcours  est 
le  plus  cher  ait  traîné  8  voitures,  et  que  l'autre  en  ait  traîné  25, 
les  frais  de  traction  coûteront  par  voiture,  dans  le  premier  cas  : 


et  dans  le  second  cas  : 

Fi.  s.sb 


=  Fr.  0.333. 


De  manière  que,  si  nous  reprenons  l'exemple  des  voyageurs 
de  5'*  classe  examiné  plus  haut,  et  que  nous  admettions  que 
chaque  voiture  ait  contenu  dans  le  premier  cas  5  voyageurs 
et  dans  le  second  50,  l'unité  de  trafic  coûtera,  dans  le  pre- 
mier cas  : 

de  frais  tpëdanx G.    0.38 

C.  U.43 
de  frais  de  lïharriage =      >    8.14 

a  100.00 

d«  fnU  de  traction =     ■  33.» 

3 

C  41.85 

soit  42  centimes. 
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et  dans  le  second  cas  : 

pour  frais  spëdiax C.    0.38 

C.  U.iS 

fioar  frais  de  cbuiiage =     ■    0,81 

30 
C.  33.» 

poar friii de iracUon ■'■■■■—  =     »    0.7* 

30 

C    1.99 

8oU  2  ceofimes,  c'est^-dire  vingt  et  une  fois  moins. 

Au  lieu  d'examiner  l'exemple  des  voyageurs  de  Z"  classe, 
nous  aurions  pu  reprendre  celui  des  marchandises  que  nous 
avons  également  considéré  plus  haut,  et  admettre  que  dans 
le  premier  cas  un  wa^^n  ait  contenu  '/s  tonneau  de  charge, 
et  que  dans  le  second,  il  en  ait  contenu  4.  Alors  chaque 
unité  de  trafic  eût  coûté  : 
dans  le  premier  cas, 

pou  friii  ipédtax G.      4.94 

C  IB.Tl 
panrfrilsdeclmrlige "  =     ■    30.43 

C  100.00 

poar  frais  detnctien  ........  ■ =  '  ■  300.00 

ilt 

C.    343.06 

soit  fr.  3.44, 

et  dans  le  second  cas, 

pour  frais  tpédtux C    4.34 

C  19.11 
pour  frais  de  cbarriage =     »    4.95 

C.  33.30 
pour  frais  de  traction =      »    3.83 

C.    14.73 

8(Ht  15  centimes,  ou  seize  fois  moins. 

On  voit  dans  quelle  énorme  proportion  l'indétermination 
s'étend  à  mesure  que  l'on  envisage  d'une  manière  plus  lai^ 
la  question  du  coût  de  l'unité  de  trafic. 
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Encore  ne  l'avons-nous  pas  envisagée  sous  le  point  de  vue 
le  plus  vaste  et  le  plus  complet.  Nous  n'avons  encore  examiné 
que  de  simples  groupes  de  voyageurs  ou  de  marchandises, 
groupes  de  plus  en  plus  considérables,  à  la  vérité,  mais  ne 
constituant  en  définitive  que  des  quantités  isolées  sans  rela- 
^tions  avec  l'ensemble  de  l'exploitation.  Veut-on  considérer  cet 
«nsemble,  veut-on  examiner  la  totalité  des  quantités  transportées 
par  un  chemin  de  fer?  Il  ne  suffira  plas  seulement  d'imputer 
à  l'unité  de  trafic  les  dépenses  de  charriage  et  de  traction, 
comme  nous  l'avons  successivement  fait  jusqu'ici,  il  faudra 
encore  tenir  compte  des  dépenses  générales  qui  concernent  la 
route  et  l'administration  supérieure;  il  faudra  répartir  sur  l'unité 
de  trafic  la  dépense  du  travail  d'entretien  et  de  celui  de  la 
surveillance  du  service;  de  manière  qu'en  somme  le  coùt^de 
l'unité  de  trafic  se  composera  :  de  frais  spédaux  — .d'une  fraction 
variable  des  frais  de  charriage  —  d'une  fraction  variable  des 
frais  de  traction,  qui  eux-mêmes  sont  variables  —  d'une  fraction 
'également  variable  des  frais  d'entretien  de  la  route  —  et  enfin 
d'une  fraction  variable  des  frais  de  surveillance  du  service. 

Quadruple  cause  d'indétermination. 

Dans  tout  ce  qui  précède,  nous  n'avons  pas  encore  tenu 
compte  des  frais  d'embarquement.  Ces  frais  à  leur  tour  doi- 
vent influer  sur  le  coût  total  de  l'unité  de  trafic,  et  viennent 
contribuer  de  leur  côté  à  compliquer  la  question.  L'influence 
des  frais  d'embarquement  est  pareille  à  celle  des  autres  frais 
généraux;  elle  introduit  dans  la  dépense  de  l'unité  de  trafic 
un  nouvel  élément  d'indétermination.  En  effet,  l'embarquement 
d'un  objet  est  une  opération  qui  ne  s'efiectue  qu'une  fois  pour 
tout  le  voyage  que  fait  cet  objet  ;  la  dépense  de  l'embarque- 
ment est  également  une  quantité  fixe ,  qui  ne  dépend  point 
de  la  distance  parcourue  par  l'objet  embarqué;  cette  dépense 
fixe,. en  se  répartissant  sur  un  parcours  variable,  ne  peut  donner 
pour  l'unité  de  trafic  qu'une  dépense  indéterminée. 
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n  y  a  donc  au  moios  cinq  causes  d'iDdétermination  daDs 
le  chifire  qui  doit  représenter  la  d^ense  de  l'unité  de  tr^c, 
considérée  sous  le  point  de  vue  le  plus  complet. 

On  voit  qu'il  est  de  toute  impossibilité  de  donner  une  réponse 
prédseà  la  question  posée  en  tète  de  ce  chapitre  :  que  coûte 
une  unité  de  trafic?  &ir,  d'une  part,  la  question  est  susceptible 
de  prendre  plusieurs  signiâcations  différentes,  et  d'autre  part, 
chacune  de  ces  significations  de  la  question  donne  lieu  à  un 
nombre  illimité  de  solutions. 

Aio^  d'abord,  selon  que  l'on  considère  l'uuité  de  trafic  comme 
isolée,  ou  bi^  comme  comprise  dans  un  groupe  plus  ou  moins 
considérable  d'unités  semblables,  ou  bien  enfin  comme  faisant 
partie  intégrante  de  la  totalité  des  quantités  transportées  par  un 
diemin  de  fer,  la  dépense  réelle  qu'elle  aura  occasionnée  sera 
totalement  différente.  Ensuite,  dans  chacune  de  ces  diverses 
manières  de  con^d&rer  l'unité  de  trafic,  U  dépense  pourra  varier 
dans  des  limites  très-étendues,  selon  que  l'on  aura  utilisé  plus 
ou  moins  complètement  les  moyens  d'exploitation,  c'estrà-dire 
le  tra^'ail  préparatoire  d'embarquement,  de  charriage,  de  trac- 
tion, d'entretien  et  d'administration. 

Nous  ne  nous  appesantirons  pas  sur  la  discussion  approfondie 
de  tous  les  cas  particuliers  dans  lesquels  on  peut  avoir  à  recher- 
cher la  dépense  de  l'uniié  de  trafic.  Les  exemples  que  nous 
avons  déjà  donnés  plus  haut  de  cette  recherche  suffisent,  pour 
montrer  la  marche  que  l'on  aura  à  suivre  dans  chaque  cas 
donné.  Mais  nous  croyons  utile,  de  nous  arrêter  quelque  temps 
sur  les  valeurs  que  peut  prendre  la  dépense  de  l'unité  de  trafic 
dans  le  cas  le  plus  général,  celui  oii  cette  unité  de  trafic  est 
considérée  comme  partie  intégrante  des  quantité  totales  trans- 
portées par  le  chemin  de  fer,  comme  résumant  le  travail  total 
de  l'exploitation. 

C'est  sous  ce  point  de  vue  que  la  dépense  de  l'unité  de 
trafic  est  la  plus  intéressante  à  connaître,  précisément  parce 
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qn'elle  reflète  toas  les  détails  de  Texploitation ,  parce  qa*^ 
garde  la  trace  de  toutes  les  opératidns  qui  composent  celle-â. 
D'ailleurs  c'est  sous  ce  point  de  vue  seul  que  la  dépense  dont 
il  s'agit  peut  servir  de  base  à  la  détermination  des  prix  de 
transport  et  à  la  6xation  des  tarifs,  objet  important  qui  mérite 
à  lui  seul  les  plus  sérieuses  études.  Enfin  c'est  sous  ce  même 
point  de  vue  que  la  dépense  de  l'unité  de  traûc  peut  servir  de 
terme  de  comparaison  pour  mesurer  le  résultat  financier  de 
l'exploitation.  A  tant  de  titres  divers,  nous  pouvons  donc  nous 
livrer  à  un  examen  détaillé  de  la  dépense  à  laquelle  correspond 
ruoité  de  trafic  prise  dans  son  acception  la  plus  complète. 

Quand  on  s'astreint  à  ne  considérer  l'unité  de  bvfic  qoe 
sous  ce  point  de  vue,  on  limite  la  question,  puisque  nous 
venons  de  montrer  qu'il  y  a  encore  trois  ou  quatre  autres 
points  de  vue  sous  lesquels  on  peut  l'envisager.  Malgré  ceb, 
la  question ,  même  ainù  limitée ,  est  encore  complètemoit 
indéterminée ,  parce  que  la  solution  dépend  de  la  manière 
plus  ou  moins  complète  dont  les  moyens  de  production  du 
travail  défiuitif  auront  été  utilisés. 

La  question  :  que  coûte  l'unité  de  trafic?  dans  son  acception 
la  plus  complète  ne  peut  donc  pas  s'entendre  dans  uo  sens 
rigoureux  et  absolu.  Restrànte  à  un  chemin  de  fer,  dont  les 
dépenses  et  le  travail  utile  sont  connus,  le  véritable  sens 
en  est  : 

Que  doit  rapporter  cbaque  unité  de  traûc,  pour  que  le  produit 
de  leur  nombre  total  couvre  la  totalité  des  dépenses  de  l'expln- 
tation  ? 

En  d'autres  termes  : 

Quel  est  le  chiffre  que  Ton  obtient  en  répartissant  sur  le 
nombre  total  des  unités  de  trafic  les  diverses  dépenses  de  l'ex- 
ploitation, soit  que  celles-ci  aient  ou  n'aient  pas  de  corrélation 
directe  avec  ce  nombre  total? 

Ce   simple   énoncé   fait  voir   que   le  clùffire  cherdié  dent 
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nécessairement  yaner  d'un  chemin  de  fer  à  un  antre,  d'un 
exercice  à  un  autre,  puisqu'il  est  le  quotient  d'une  division 
dans  laquelle  le  dinseur  et  le  dividende  sont  variables,  et  n'ont 
pas  entre  eux  de  relation  fixe.  Ce  n'est  que  dans  un  cas  déter- 
miné, que,  le  diviseur  et  le  dividende  étant  connus  tous  deux, 
on  peut  arriver  à  nue  solution  positive. 

Pour  traiter  d'une  manière  complète  la  question  de  la  dépense 
de  l'uuité  de  trafic,  nous  croyons  que  la  méthode  la  plus  sûre, 
et  en  même  temps  la  plus  claire,  consiste  à  calculer  cette 
dépense  pour  un  chemin  de  fer  déterminé,  et  à  examiner 
ensuite  quelles  modifications  cette  dépense  subirait  d'un  chemin 
de  fer  à  un  autre. 

Nous  ne  pouvons  pas  choisir  de  meilleur  exemple  du  calcul 
que  celui  de  l'exercice  1844  au  chemin  de  fer  belge.  Nous 
possédons  pour  cet  exerdce  tous  les  éléments  désirables  de 
calcul,  tant  pour  le  travail  utile  que  pour  les  dépenses  :  la 
recherdie  de  la  dépense  par  unité  de  trafic  ne  peut  y  offrir 
aucune  difficulté. 

Le  problème  conmste  à  répartir  convenablement  les  divers 
frais  généraux  de  l'exploitation  sur  la  totalité  du  travail  utile 
^fectué,  c'est-à-dire  sur  la  totalité  des  quantités  transportées. 
Si  le  i^emin  de  fer  ne  transportait  qu'une  seule  espèce  d'objets, 
la  répartition  ne  consisterait  qu'en  une  simple  division.  Mais 
en  général  il  n'ra  est  pas  ainsi.  Le  travail  utile  n'est  pas  unique 
et  homogène,  il  est  varié  et  complexe;  les  quantités  transport 
tées  sont  de  nature  difiérente,  et  ne  peuvent  pas  être  addition- 
nées. Ainsi  les  voyageurs,  les  bagages,  les  articles  de  messa- 
gerie, les  grosses  marchandises,  les  chevaux,  les  bestiaux,  etc. 
forment  autant  de  différentes  classes  de  transport  ;  toutes  con- 
stituent des  unités  de  trafic,  mais  des  unités  de  trafic  séparées 
que  l'on  ne  peut  pas  confondre. 

Cependant,  à  part  les  frais  généraux  d'embarquement  et  de 
charria^ ,  qui  sont  calculés  séparément  pour  chaque  genre  de 
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transport,  les  autres  frais  ^néraux,  ceux  de  traction,  d'entre- 
tien et  de  surveillance,  sont  communs  à  tous  les  transports 
sans  distinction. 

Pour  répartir  ces  frais  communs  sur  des  genres  de  transport 
différents,  qui  ne  peuvent  pas  être  totalisés,  il  faut  nécessaire- 
ment recourir  à  une  commune  mesure,  à  une  assimilation  quel- 
conque entre  les  diverses  classes  d'objets  transportés.  Cette 
assimilation  est  évidemment  arbitraire  ;  on  peut  la  baser  sur 
les  poids,  sur  les  prix  des  tarifs,  etc.  Nous  peusons  qu'on  ne 
peut  pas  trouver  de  commune  mesure  plus  naturelle  et  plus 
équitable  entre  les  divers  articles  de  transport,  que  la  voiture  qui 
les  porte;  c'est-à-dire  que  nous  croyons  que  tous  les  frais  géné- 
raux, qui  ne  sont  pas  déterminés  séparément  par  classe  de  trans- 
port, doivent  être  répartis  d'abord  sur  le  parcours  effectué  par  les 
voitures,  et  qu'ensuite  la  portion  de  ces  frais  qui  sera  échue  à 
chaque  voiture,  doit  être  distribuée  sur  les  objets  que  la  voiture 
a  portés.  De  cette  manière  la  répartition  sera  toujours  possible  et 
facile,  puisqu'elle  ne  consistera  qu'en  deux  divisions  succes^ves, 
chaque  voiture  ne  portant  jamais  qu'une  seule  espèce  d'objets. 

11  résultera  de  cette  manière  d'opérer  que  l'on  devra  com- 
mencer par  effectuer  une  première  répartition  préparatoire  des 
frais  généraux  communs  à  tous  les  transports.  Cette  répartition 
consistera  à  diviser  par  le  parcours  total  des  voitures,  les  frais 
généraux  de  l'adminisbration  générale  et  de  la  surveilUuce  du 
sernce,  les  frais  généraux  de  l'entretien  de  ta  route,  et  les 
frais  généraux  de  la  tracUon. 

Il  est  inutile  d'ajouter  ici  qu'en  parlant  du  parcours  total 
des  voitures,  nous  n'avons  en  vue  que  les  voitures  publiques, 
puisque  ce  sont  les  seules  qui  aient  transporté  des  charges 
utiles,  et  qui  aient  par  conséquent  produit  les  unités  de  trafic 
sur  lesquelles  il  s'agit  de  répartir  les  frais  généraux. 

Nous  allons  nous  occuper  de  cette  opération  pour  le  ( 
de  fer  belge. 
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1'  Administration  et  surveillance. 

Nous  avoDs  vu  que  radaiinistratioD  générale  et  la  surveillaoce 
du  service  coàtenl  fr.  15,8^-58  par  myrïamètre  exploité. 

Le  tableau  N"  45  nous  apprend  que  chaque  myriamètre 
exploité  en  1B44  a  donné  passage  en  moyenne  à  50,595  voi- 
tures publiques. 

L'administration  et  la  surveillance  ont  donc  coûté  par  voiture 
et  par  myriamëtre  : 


2'  Entretien  de  la  route. 

L'entretien  de  la  route  coûte  par  myriamëtre  fr.  51,066.87. 
Chaque  myriamèlre  ayant  été  parcouru  par  50,595  voitures, 
une  voiture  a  coûté  : 

31066.87 


5"  Traction. 

A  r^rd  de  la  traction,  il  y  a  un  calcul  préparatoire  à 
faire  pour  connaître  ce  que  coûte  en  total  la  traction  par 
machine  parcourant  un  myriamëtre. 

Les  frais  spédaux  de  la  traction  s'élèvent  à  fr.  4.9021;  mais 
il  faut  encore  tenir  compte  des  frais  de  mise  en  train  et  de 
stationnement. 

La  mise  en  train  d'une  machine  coûte  fr.  10.5991.  D'après 
le  tableau  N'  54  une  machine  mise  en  train  a  parcouru  en 
moyenne  11.08  myriamëlres;  en  répartissent  les  frais  de  la 
mise  en  train  sur  le  parcours  de  la  machine,  on  trouve  que 
chaque  myriamëtre  de  parcours  a  coûté  de  mise  en  train  : 

Fr.  lO.Smi 
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Le  sUtionnement  d'une  machine  coûte  fr.  0.49  par  heure. 
D'après  le  tahleau  N*  54  une  machine  a  stationné  moyamement 
pendant  7.71  heures  par  jour,  et  a  donc  coûté  de  stadonnement 
7.71  X  0.49  =  fr.  3.7779. 

II.  en  résulte  que  le  staUonnemçnt  a  coûté  par  myriamèlre 
parcouru  : 

Ft.  3.TÏÏ» 

=  Fr.  0.3*10. 

ll.OB 

En  additionnant,  on  trouve  qu'en  total  un  myri'amètre  par- 
coura  par  une  madiine  a  coûté  : 

d«  tni»  apéctou  de  pucoora tt.  4.0011 

dg  bail  de  mise  «n  tnio »  O.BEfW 

de  trais  de  sUtlonDement »  0.3410 

¥i.  6.1007 

Sachant  qu'une  machine  parcourant  un  myriamètre  a  coûté 
en  total  fr.  6.1997,  il  suffira  de  connaître  te  nombre  moyen 
des  voitures  qu'une  machine  a  traînées,  pour  savoir  oe  que  la 
traction  aura  coûté  par  voiture. 

A  cet  ^rd  il  y  a  une  distinction  à  établir  entre  les  convois 
à  grande  et  à  petite  vitesse,  convois  que  l'on  déàgne  impro- 
prement sous  le  nom  de  convois  de  voyageurs  et  convois  de 
marchandises. 

Le  tableau  N*  54  nous  apprend  qu'en  moyenne  une  machine 
a  traîné  en  convois  à  grande  vitesse  9.12  voitures  publiques, 
et  en  convois  à  petite  vitesse  14.75  voitures  publiques. 

La  traction  a  donc  coûté  par  voiture  et  par  myriamètre  : 

6.1097 

«n  eoDTols  t  grende  vitesse,  =  Vt.  0.6706. 

O.lî 

e.ieoT 

en  coiTols  k  peUle  vitesse,    ■ =  Fr.  0.4303. 

f  I4.7S 

Les  calcnls  que  nous  venons  de  faire  nous  permettent  de 
répartir,  entre  les  transports  de  diSéreutes  espèces,  les  frais 
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L  d'administration,  d'entretien  et  de  traction,  puisqu'ils 
nous  font  connaître  le  montant  de  ces  frais  par  voilure  trainée, 
et  que  chaque  voiture  peut  être  rapportée  tout  entière  à  un 
seul  genre  de  transport. 

11  suffit  ponr  arriver  à  la  dépense  de  l'unité  de  trafic,  de 
diviser  la  dépense  de  la  voîture.par  le  nombre  des  unités  de 
charge  que  celte  voiture  a  portées. 

Quant  aux  frais  généraux  de  charriage  et  d'embarquement, 
it  n'y  a  pas  de  subdivision  préparatoire  à  leur  faire  subir  :  on 
les  connaît  séparément  par  genre  de  transport. 

Cherchons  donc  la  dépense  par  unité  de  trafic. 

1°  Administration  et  surveillance  du  service. 

Nous  venons  de  voir  que  l'administration  et  la  surveillance 
du  service  coûtent  par  voiture  et  par  myriamètre  fr.  0.2749. 

Le  tableau  N°  54  nous  apprend  qu'en  moyenne,  une  voiture 
a  porté  : 

8.!U    voyageurs  de  !'•  classe, 

tS.et  »        Atf       y. 

KM  »         de  S*       » 

Ù.SBS  tonoeiu  de  bagages, 

1.8SS       a       de  petites  marchaDdiseï , 

I  .e?    chenux , 

4.18    t£les  de  gros  béuil , 

34.88       B     de  peUt  béUil, 

0.74    épnlpages, 

3.437  (onneaui  de  grosses  marchandises. 

Donc,  chaque  unité  de  trafic  a  coûté  de  frais  d'administra- 
tion et  de  surveillance,  savoir  : 


UD  To^agent  de  l"  classe. 


0.3749 

8.M  ~ 
O.STJB 

12.64  ~ 
0.3749 

16.41  ^ 
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an  tonoean  de  bagagei =  Fr.  0.4885 

O.EWS 
O.S7i9 

m  tonnetn  de  petites  mifcbandlBet .  . =    >    0.I4SS 

1.8S8 
0  2749 

on  cheni ■ —    »    0.1946 

1.67 

0.S749 

nne  tête  de  gros  béuil ■  =    ■    O.OeSS 

4.18 

0.3748 

ane  ifile  de  peUt  béuil =    ■    0.0079 

34.88 
0.S748 

aa  équipage =    »    0.37IS 

0.74 

0.S749 

un  tonneau  de  grossee  mardiandiMs.  ,  . =   »    0.1119 

3.497 


2"  Entretien  de  ta  route. 

L'eotretieD  de  la  route  a  coûté  par  voiture  et  par  inyriamètre 
fr.  0.6165.  Divisant  succesûvement  ce  chiffre  par  le  nombre 
d'unités  de  chaîne  portées  en  moyenne  par  chaque  voiture , 
nous  saurons  ce  que  chaque  unité  de  trafic  a  coûté  de  frais 
d'entretien  de  la  route. 


Un  Tojagenr  de  1"  claw "■  ":.°'.^   =    Fr,   0.07« 

8.S4 

■        de  S*  claiH 

is.et 

de  3- classe rf.  O.WU.   ^     ^    ^^^ 

16.41 


P^.  0.6188 

8.S4 
Fr.  0.616S 

is.e4 

Fr.  0.6165 
16.41 

Fr.  0.6168 


=      >    1.09W 

I  0.9t» 

»        de  petites  marchandises.  .  .  ^'  °-^*^-  =     ■    0.3333 
1.890 

Un  cheral ^  "•""'    =      ,    0.3601 
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Une  iMe  de  gTM  bétail ..^j'*'^   =    pr.  o.U75 

1.18 

Une  tata  de  petit béuU Fr.  0.616ît_^      ^    ^^j^ 

S4.88 

DnéqnlpW) ''•  ''■'"'"   =      .    0.8531 

0.7* 

UnianDeftodeRrouesmirebuidlge»  .  .  .  '^r^*'^,  =     >    0.3909 
S.4TS 


3'  TrMtion. 

La  tractioQ  a  coûté  par  voiture  et  par  myriamètre  :  fr.  0.6798 
en  convois  à  grande  vitesse,  et  fr.  0.4205  ea  convois  à  petite 
vitesse. 

Il  en  résulte  que  l'unité  de  trafic  a  coûté  de  traction, 


de  fctaiM  ■ 

»       Ae  !•  dane.  . 

>       de  S*  duBe   . 
un  lonoeau  de  bagages .  . 

■       de  petites  u 

«n  dieral 

aae  tète  de  giw  bâail 

nue  tête  de  petit  bétail 

im  équipage 

nn  toQDeau  de  gratsec  marchandiies  . 


Fr.  0.61 


B.S4 

Fr.  0.6198 
ia.64 

= 

0.0S38 

Fr.  0.6798 

ie.« 

= 

O.OJU 

Fr.  0.6798 

= 

o.aes 

Tr.  0.S70S 
1.8SS 

- 

0.S66S 

Fr.  0.6798 

- 

1.67 

Fr.  0.6798 

= 

0.1036 

4.18 

Fr.  0.6798 

= 

U.88 

Fr.  0.6798 

= 

.0.74 

Fr.  0.6798 

=: 

o.nei 

a.«fi 
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B.  «n  eoHvoi*  à  ptHte  vUe$$t  .- 


un  «nraKiir  d«  l"  classe — '■ — '■ =    Fr.  0.0492 

8.5* 

de  S*  cluse =     k   0.0 

ii.U 

de  3*  cluse 

16.41 


Pf.  o.aas 

B.U 

Fr.  o.*ae3 
».u 

Fr.  OA^aS 

16.41 
Fr.  0.4303 


un  lonneia  de  bagages — '■ — '■ =     >   0.746S 

0.563 

j>       de  pebtcf  uarcbudises  .  .  . =      >    0.2960 

i.ess 

un  cbenl =     ■    O.SWï 

1.67 

UD8  tête  de  gros  Mlall Fr.  O.«03    ^     ^    ^j  ^^ 

4.18 

nne  Ute  de  petit  Muil Fr.  0-4303    ^     ^    ^j  jj,,^ 

54.68 

un  équipage =     >    0.8680 

0.74 

un  tonneau  de  grosses  marchandises  .  . '■ — '■ =     >    0.16S0 

3.437 

i"  Charriage. 

Les  frais  de  charriage  soDt  différents  par  classe  de  voilure. 
Ils  s'élèvent  : 

pour  les  Toilnres  il  Toragean,  ï Pr.  0.2443 

pour  les  waggons  fermés  t  bagages.  Il  petites  marchandises 

et  i  cheraui,  i >    0.3345 

pour  les  vraggODs  plats  i  équipages,  a  bétail  et  ï  grosses 

•    0.1971 


Nous  diviserons  le  chiffre  relatif  à  chaque  espèce  de  voilure 
par  le  nombre  moyeu  des  unités  de  charge  qu'elle  a  portées. 
L'unité  de  traSc  aura  aioû  coûté  de  frais  de  charriage  : 
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DE  TRAFIC  T 

BD  TOjageur  de  1"  classe 

Fr.  0.3443 

8.54 

■  =  ' 

Fr. 

O.0S8S 

>       d«9<clisse 

Fr.  0.3443 
13.M 

= 

0.0195 

■       de  5*  classe 

Vt.  0.3+43 
16.41 

■  = 

0.0149 

Fr.  0.Ï313 
0.365 

■  = 

0.4103 

■       de  peUtes  uarcbaDdises.  . 

Fr.  0.334S 

i.ssa 

= 

0.1364 

nn  cheval 

Fr.  0.3343 
1.67 

= 

0.1404 

une  tête  de  gros  béidl 

Fr.  O.mt 
4.18 

■  = 

0.0474 

Fr.  O.Wl 

_ 

UB  équipage 

34.88 

Vt.  O.IOTI 

0.74 

.= 

0.2644 

Fr.  0.1971 

.= 

0.0808 

5°  Embarquement. 

Les  frais  d'embarquemenl  sont  distincts  par  unité  de  charge 
embarquée. 

L'embarquement  d'nn  Tojagenr  coflte ti.    0.0813 

B  d'un  tonneau  de  bagages  co&le d  1S.3436 

>  d'an       >       de  petites  marchandises  colite    s    S. 3339 

»  d'uD  idieTal  cuOie >    0.1435 

B  d'une  lile  de  gros  béiail  cotte s    0.095S 

D  d'une  lèle  de  petit  bétail  coûte. »    0.0308 

i  d'un  équipage  coûte ■    1.6130 

L'embirquemeoL  d'un  tonnean  de  grosses  marchandises  coûte  : 
pour  le  chargement  et  le  déchargement  fr.  1.4001,  el  pour 
l'Inscription  et  le  conTojage  fr.  0.3D73;  mais  comnieen 
1844,  sur  461,033  tonneaui  de  grosses  marchandises  embar- 
qaés  BU  cbemin  de  Ter  belge,  fi  n'j  en  a  eu  que  131.712 
qui  aient  été  chargés  et  déchargés  aux  Trais  de  l'adminiS' 
traiion ,  U  dépense  réelle  de  l'embarqnemeDt  d'un  tonneau 

nes'estélevéequ'iiFr.D.2078  + Fr.  1.4061  X  ^^^=    i    0.6090 
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Il  faut  répartir  ces  divers  frais  sur  la  distance  moyenne  par- 
courae  par  chaque  espèce  d'unité  de  chaire.  Cette  distance  est  : 


na  Toyagenr  de  l"  cluse,  ds (I.0S  mjrfamètrw, 

s        d«3*      >   ,de i.eo 

■  de  S"       ■    ,de 5.46 

no  tonnein   de   b«gage«  ,  de 8.3Q 

«         de  petites  marchindisee ,  de.  .  .  8.71 

OD  die*at,  de 17.91 

DDO  l£te  ds  gros  bëull ,  de 9.98 

■  de  petit  bétail,  de 6.87 

nn  ëqnipaRe,  de 14. SI 

no  tonneau  de  gros«ea  maichtndises ,  d«  .  .  7. SI 


Il  résulte  de  là  que  chaque  unité  de  trafic  a  coûté  de  frais 
d'embarquement,  savoir  : 

Fr.    O.MIS 


an  fojagenr  de  1"  diue 

■  •" 

6.96 

_, 

Fr. 

0.0815 

- 

4.6B 

F». 

O.MIS 
3.46 

= 

an  (onneia   de  bagages 

Fr. 

13.U36 

= 

»    1.410S 

8.39 

Fr. 

B.ssae 

= 

»    0.81U 

B.7I 

Fr. 

9.I4SS 

= 

»    0.0083 

17.51 

Fr. 

0.0935 

= 

9.18 

Fr. 

0.0908 

= 

.    O.OOSO 

6.87 

mnmm^ 

Fr. 

1.61S9 
14.51 

- 

>    O.IIIS 

Fr. 

0.6000 

■    0.0643 
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6"  Frais  spéciaux  et  dépense  totale. 

Nom  avons  réparti  succesâvement  les  divers  frais  généraux 
de  l'exploitation  sur  l'unité  de  tra&c  de  chaque  espèce.  II  ne 
nous  reste  plus,  pour  obtenir  la  dépense  totale  de  l'unité  de 
trafic,  qu'à  ajouter  entre  eux  les  différents  résultats  trouvés, 
et  qu'à  y  joindre  les  frais  spédaux  relatifs  à  chaque  unité. 

Nous  rappellerons  que  ces  frais  spéciaux  sont  les  suivants  : 

poor  un  wjagwa  de  l"  duse Fr.  O.OSU 

na        ■        d«  3*  on  de  S*  cUsse »  0.0038 

un  tonneu  de  bagtges  m  de  nurcliuidlM»  .  .  .   .  ■  0.04M 

nn  deTil »  0.0297 

use  Ute  de  gros  bétill ■  O.OIM 

une     ■    de  peUt      >     »  0.004S 

an  ^oipige >  0.04U 

Le  tableau  suivant  donne  les  détails  des  opérations  : 
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DS  SDRVEILUNCI. 


mim'raTmBnEi 


Ml  /  : 


s 

I  «  i 


3'  1 
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Nous  loiâ  arrivé  à  la  détermination  complète  de  la  dépense 
de  l'unité  de  trafic,  telle  qu'elle  s'est  pré8eI^ée  au  chemin  de 
fer  belge  pendant  Texercice  1844.  11  nous  reste,  comme  nous 
l'avoDs  annoncé,  à  examiner  quelles  variations  cette  dépeniie 
subirait  d'un  chemin  de  fer  à  un  autre,  suivant  les  circonstances 
diSérentes  dans  lesquelles  se  ferait  l'exploitation. 

Avant  de  nous  occuper  de  cette  étude,  qui  fera  l'objet  du 
chapitre  suivant,  nous  pensons  qu'il  ne  sera  pas  sans  intérêt 
de  comparer  les  prix  de  revient  qui  viennent  d'être  trouvés 
pour  les  di0£rentes  unités  de  trafic,  aux  prix  des  tarifs  de 
.transport  en  vigueur  sur  le  chemin  de  fer  belge.  Cette  compa- 
raison nous  apprendra  quel  a  été  le  bénéfice  fait  par  l'admi- 
nistration sur  le  transport  de  chaque  article,  et  quel  a  été  le 
bénéfice  total  par  myriamètre  de  chemin  exploité.  Ce  bénéfice, 
qui  doit  servir  à  couvrir  les  intérêts  du  capital  engagé  dans 
l'exploitation,  pourra  ensuite  être  mis  en  r^rd  de  ce  capital, 
et  fera  apprécier  le  résultat  financi^  de  l'entreprise. 

Dans  le  tableau  que  nous  venons  de  dresser  de  la  dépense 
totale  par  unité  de  trafic,  nous  avons  pour  chaque  article  deux 
valeurs  différentes ,  selon  que  le  transport  a  lieu  à  grande  ou 
à  petite  vitesse.  Dans  les  tarifs,  ce^te  distinction  n'existe  pas  ; 
il  n'y  a  qu'un  seul  prix  pour  chaque  espèce  de  transport.  Pour 
établir  une  comparaison  entre  les  dépenses  et  les  prix  des 
tarifs,  il  faut  nécessairement  que  l'on  adopte  une  seule  valeur 
pour  la  dépense,  pui^u'il  n'y  en  a  qu'une  seule  pour  le  prix 
du  transport.  Il  faut  donc  s'astreindre  à  ne  considérer  chaque 
article  de  transport  cpie  dans  une  seule  espèce  de  convoi;  on 
s'éloigne  d'ailleurs  peu  de  la  vérité  eu  agissant  ainsi. 

Les  voyageurs,  les  bagages,  les  articles  de  messagerie,  les 
équipages,  les  chevaux  et'  les  bestiaux  se  transportent  généra- 
lement i  grande  vitesse,  les  grosses  marchandises  à  petite 
vitesse.  Il  y  a  certainement  des  exceptions  à  cette  règle;  mais 
elles  se  compensent  mutuellement.  »  Ainsi,  il  y  a  des  voyageurs, - 
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des  petites  marchandisea ,  des  chevaux  et  des  bestiaux  qui  se 
transporteot  à  petite  vitesse;  mais  si  l'on  veut  consolfer  les 
tableaux  que  nous  avons  donnés  plus  haut  de  la  drculatioD  du 
matériel,  on  verra  que  ces  transports  sont  amplement  com- 
pensés par  les  grosses  marchandises  qui  circulent  à  grande 
vitesse. 

On  peut  donc  considérer,  sans  erreur  sensible,  les  convois 
à  petite  vitesse  comme  uniquement  consacrés  aux  grosses 
marchandises,  et  tes  convois  à  grande  vitesse  à  tous  les  autres 
transports. 

D'après  cela  nous  pouvons  admettre  qu'en  1844  au  chemin 
de  fer  belge,  la  dépense  de  l'unité  de  trafic  s'est  présentée 
comme  suit  :'' 


n  «ojtgenrdelidaiM, Fr.O.SS 

»        de  3<  classe »  O.ld 

■        de  3<  classe, ■  O.U 

D  tonneau  de  bagages, ■  4.TS 

>        de  petite»  nurchutdises , •  1.03 

n  cheni ■  l.li 

le  t«te  de  '  gros  béuir >  O.iS 

»         i»eitt  bétail I  O.OS 

B  équipage, >  l.Si 

....  »  0.7* 


Comparons  ces  chiffres  aux  produits  obtenus  pendant  la 
même  époque  par  unité  de  trafic. 

Pour  connaître  ces  produits,  nous  reprendrons  plus  haut, 
dans  le  tableau  -N*  51,  le  nombre  des  unités  de  trafic  de  toute 
espèce  qu'a  fournies  Fexploitation  belge  en  1844.  Nous  met- 
trons en  regard  tes  recettes  totales  que  ces  unités  de  trafic 
ont  produites;  ensuite  nous  diviserons  l'une  par  l'autre  ces 
deux  séries  de  quantités;  les  quotients  indiqueront  les  produits 
de  chaque  unité  de  trafic.  Le  tableau  ci-dessous  donne  tous 
ces  calculs, -et  fait  connaître  en  même  temps  le  bén^ce 
effectué  sur  chaque  espèce  d'unité  de  trafic. 
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DËSIGNA^ION 
.TRANSPORTS. 

va  DNlTfa  DE 

sonuiT 

DES        ' 

ncem» 

PHDCm    DtoHKS 

■MncE. 

iniiTi  M  ^nc. 

Voï»geOTi  de  1-  eUrte  .   .  . 

9SS3U0 

Ft. 
1MH33 

Pr.  C. 
O.li 

Fr.  & 
0.35 

Fr.  C. 
0.46 

40WSSO 

aM8345 

0.» 

0.18 

0.38 

VojïgeuTS  de  3*  classe.  .  .  . 

a!>960S0 

3331313 

0.35 

0.14 

0.31 

es 

7sm 

394731 

5.38 

4.73 

0.66 

. 

PeUte»  uirchandiMi  .  .  .   . 

306978 

938159 

5.06 

l.St 

1.43 

Si6TT 

itWi 

1.70 

1.13 

D.58 

Gh»  béuil 

8WI0 

63030 

0.71 

0.45 

0.36 

PeUl  bëUil 

36ll9S'/i 

1843S 

0.07 

0.08 

0.01 

33W1 

3063U 

S.86 

,.« 

3.33 

5233886 

3286191 

1.01 

'0.74  ■ 

0.37 

Pour  trouver  à  présent  le  béoéfice  total  eOéctoé  par  myria- 
mëtre  de  chemio  exploité,  il  nous  reste  à  .rappder  la  quantité 
des  transports  de  chaqi^e  espèce  qui  ont  parcouru  en  moyaioe 
chaque  myriamètre  de  la  route,  et  à  chercher  le  béoéfice  founii 
par  chaque  espèce  de  transport.  Le  tableau  ci-après  donne  les 
détails  et  les  résultats  de  ce  calcul  ;  le  tableau  N'  54,  article  1, 
indique  les  quantités  de  transport  efiectuées  en  moyenne  sur 
chaque  myriamëtré  de  la  route. 
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d£»GMATIOM  DBS  TRANSPORTS. 

QOiTTtTÉS 

MÏIUtaËTU 

se  KOOTc. 

bénArce 

UNITÉ  BE 

■YKIAMÏTU 

Rpumà. 

Fr.  C 

41007              0.40 

73141              0.30 

I3319S             0.31 

1ÎS6             0.66 

8630              1.43 

440             O.SB 

1681              0.38 

4671              0.01 

690             8.5Ï 

80833              0.37 

Ff.    C. 

18803.33 

38534.90 

33660.98 

894.96 

SDS0.90 

260.43 

437.06 

46.71 

3187.88 

16073.M 

»        de  3*  clave ^.  .  . 

BéBëflcef 

.  101001.00 

Le  bénéfice  total  opéré  sur  les  transports  publics  s'est  donc 
élevé  par  myriamètre  exploité  à  fr.  101,001. 

Si  l'on  ajoute  à  cette  somme  le  bénéfice  que  l'État,  proprié- 
taire du  chetnin,  fait  sur  le  transport  de  la  poste  aux  lettres 
et  sur  d'autres  transports  du  service  public,  bénéfice  qui  monte 
environ  à  12,000  fr,  par  myriamètre  exploité;  si  l'on  ajoute 
en  outre  le  bénéfice  que  l'exploitation  relire  de  la  vente  des  ber- 
bagea  et  autres  produits  de  la  roole,  ainsi  que  de  diOërents 
services  accessoires  quu  ne  font  pas  à  proprement  parler  partie 
de  cette  exploitaticw,  bénéfice  que  l'on  peut  évaluer  à  2,500  fr. 
par  myriamètre,  on  trouvera  que  le  béu^ce  direct  de  l'eatre- 
prise  s'élève  à  fr.  115,500  par  myriamètre  exploité. 

Le  cbemin  de  fer  b^e  aviùt  coûté  de  premier  Mabliuer 
ment  en  1844  environ  144  misions,  soit  :  fr.  2,600,000  par 
myriamètre. 
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Les  béD^ces  directs  de  l'exploitatioD  s'élèvent  donc  à  A  */« 
p.  "/o  enviroD  du  capital. 

L'État  belge  peut  se  contenter  de  ce  revenu,  d'abord  parce 
qu'il  couvre  les  intérêts  du  capital  employé  à  la  construction 
du  chemin,  capital  pour  lequel  l'Ëlat  ne  paie  que  4  */t  p.  ^h 
d'intérêts,  ensuite,  à  cause  des  bénéfices  indirects  que  le  chemin 
de  fer  procure  au  trésor.  Pour  donner  une  idée  de  l'importance 
de  ces  bénéfices  indirects,  nous  dirons  que  depuis  l'établisse- 
ment du  chemin  de  fer,  il  y  a  eu  augmentation  considérable  de 
la  richesse  territoriale,  surtout  aux  abords  des  grandes  villes 
tonchées  par  cette  nouvelle  voie  de  communication;  il  y  a  eu 
paiement  augmentation  considérable  sur  les  transports  effec- 
tués par  les  voies  navigables  du  pays.  Ces  augmentations  se 
traduisent  pour  l'Ëtat  en  accroissement  d'impôts  ou  de  péages. 

Voici  les  chiffres  des  augmentations  qui  ont  été  constatées 
sur  les  revenus  de  quelques  branches  du  trésor  public 

Le  produit  des  péages  sur  les  rivières  et 
canaux  de  l'Eut  a  augmenté  de fr.     800,000 

Le  produit  des  barrières  a  diminué  sur  les 
routes  en  concurrence  avec  le  chemin  de  fer 
de  fr.  486,000  ;  mais  ce  produit  a  augmenté  sur 
d'autres  routes  en  prolongement  du  chemin  de 
fer  de  fr.  224,000.  Il  y  a  donc  eu  perte  définitive 
de  fr.  262,000.  D'autre  part,  les  frais  d'entretien 
des  routes  ont  laissé  d'une  somme  à-peu-près 
égale  à  cette  perte,  de  sorte  qu'en  résultat,  il 
n'y  a  eu  ni  perte  ni  bénéfice  pour  le  trésor. 

Les  .recette  du  service  des  postes  ont  aug- 
menté de  près  de fr.  1,500,000 

Les  recettes  des  différentes  impositions  ont 
augmenté  d'environ fr.  2,000,000 

Total. fr.  4,500,000 
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Cette  augmentation  ne  peut  pas  être  attribuée  tout  entière 
au  chemin  de  fer;  mais  il  est  certain  qu'une  partie  très-notable 
en  est  due  à  l'établissement  de  cette  nouvelle  voie.  Quelque 
faible  que  soif  la  fraction  que  l'on  attribue  au  chemin  de 
fer  dans  cet  accroissement  de  revenu,  ce  sera  un  bénéfice 
net  dont  il  aura  doté  tlËtatt  puisque  toutes  les  dépenses  et 
les  intérêts  du  capital  de  constructiou  sont  couverts  par  les 
revenus  directs  de  l'exploitation.  On  peut  donc  dire  dès  à 
présent  que  le  chemin  de  fer  belge,  qui  a  tes  tarifs  les  plus 
bas  de  tous  les  chemins  de  fer  connus,  et  qui  ofire  le  singulier 
spectacle  d'une  entreprise  eiplcûtée  au  profit  excluiûf  du  con- 
sommateur, rend  d'immenses  services  au  commerce,  à  l'indus- 
trie, à  l'agriculture,  à  la  nation  tout  entière,  unit  à  I  économie 
d'ai^ent  l'économie  plus  prédeuse  du  temps ,  réalise  enfin 
et  pour  les  hommes  et  pour  les  choses  d'inappréàables  avan- 
tages, non-seulement  sans  aucune  charge  pour  le  trésor  pubHc, 
mais  même  avec  un  bénéfice  qui,  pour  ne  pouvoir  être  apprécié 
exactement  en  chi&es,  n'en  est  pas  moins  réel. 
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DE   U   HANIÈRE   DGtTt   OH    DTIUSE    LES   MOYENS    d'eXPLOITAIION  ,    ET   DE 
l'influence  Çta'u.VR  EXEBCE  SUR  LÀ  DÉPENSE  PAR  UTtlTÉ  DE  TRAFIC. 


Dans  le  chapitre  précédent,  nous  avons  recherché  quel  était 
le  coût  de  l'unité  de  trafic  sur  un  chemin  de  fer  déterminé, 
et  pour  un  exercice  également  déterminé;  nous  avons  pris  pour 
exemple  du  calcul  le  chemin  de  fer  helge  et  l'exerdce  1844. 
Pour  traiter  la  question  de  dépense  d'une  manière  complète, 
BOUS  avons  encore,  ainsi  que  nous  nous  y  sommes  engagé, 
à  rechercher  quelles  modifications  les  chif^  trouvés  pour  un 
cas  pardculier,  suhissent  d'un  chemin  de  fer  à  un  autre.  C'est 
ce  qui  fera  l'objet  du  présent  chapitre. 

Nous  avons  montré  ailleurs  que  la  dépense  de  l'unité  de 
trafic  difi%re  d'un  chemin  de  fer  à  un  autre,  en  raison  de  la 
manière  différente  dont  se  répartissent  les  frais  généraux,  en 
d'autres  termes,  en  raison  de  la  manière  plus  ou  moins  complète' 
dont  on  uUlise  les  moyens  d'exploitation.  Nous  avons  donc 
à  traiter  ici  de  la  ihanière  dont  on  utilise  les  moyens  d'exploi- 
tation, et  de  l'influence  qui  ^en  résulte  sur  la  dépense  par  unité 
de  trafic. 
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Nous  avons  tracé  daos  le  chapitre  précédent  la  marche 
générale,  au  moyen  de  laquelle  on  parvient  à  trouver  la  dépense 
de  chaque  espèce  d'unité  de  trafic  Cette  marche  conâste,  quant 
aux  frais  généraux  d'administration,  d'entretien  et  de  traction, 
à  les  répartir  d'abord  sur  le  parcours  des  voitures,  et  à  diviser 
ensuite  la  part  revenant  à  chaque  voiture,  par  le  nombre  des 
unités  de  cbai|;e  que  cette  voiture  a  portées;  quant  aux  frais 
de  charriage,  à  répartir  les  frais  9e  chaque  espèce  de  voiture 
sur  la  charge  portée  par  elle;  enfin,  quant  .aux  frais  d'embar- 
quement, à  diviser  la  dépense  d'embarquement  de  chaque  espèce 
d'article  de  transport,  par  la  distance  moyenne  parcourue  par 
cet  article.  L'addition  de  ces  divers  quotients,  avec  les  frais 
spéciaux  de  parcours  relatifs  à  chaque  unité  de  trafic,  donne 
le  total  de  la  dépense  de  cette  unité. 

Nous  allons  chercher  d'après  cette  marche  quelle  est  l'in- 
fluence que  peut  exercer,'  sur  le  coût  définitif  de  l'unité  de 
trafic,  la  manière  dont  les  divers  moyens  d'exploitation  sont 
utilisés. 

Et  d'abord,  comme  il  s'agît  ici  d'un  calcul  général,  applicable 
à  tous  les  chemins  de  fer,  il  convient  d'arrondir  les  chififres 
auxquels  nous  sommes  parvenu,  lorsque  nous  avons  recherché 
dans  le  Chapitre  Xlli  les  dépenses  élémentaires  des  unités  de 
travail  de  tout  espèce,  an  chemin  de  fer  belge.  Il  est  vrai 
que  ces  chiSres  ne  sont  pas  particuliers  h  ce  chemin  de  fer; 
que,  par  suite  de  la  précaution  que  nous  avons  prise  de 
ne  comparer  toutes  les  dépenses  qu'à  leurs  causes  immédiates, 
nos  résultats  sont  tout-à-foit  igldépendants  des  circonstances  spé- 
ciales dans  lesquelles  le  travail  et  la  dépense  se  sont  produits 
en  Belgique;  que  par  conséquent,  ils  doivent  être  les  mêmes 
sur  un  chemin  de  fer  quelconque.  On  pourrait  donc  se  faire 
scrupule  de  toucher  de  quelque  maniée  que  ce  soit  aux 
chiffres  obtenus.  Mais  si  l'on  réfléchit  d'un  autre  côté  que 
c'est  surtout  la  dépense  réelle,  la  dépense  en  nature  qui  est 
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proportionnelle  au  travail  et  invariable  avec  lui ,  tandis  que  d'un 
chemin  de  fer  à  un  autre,  les  prix  de  la  main-d'œuvre  et  des 
*  matérjaux  pouvant  changer,  la  dépense  en  argent  peut  ne 
pas  exactement  suivre  la  même  loi  que  la  dépense  en  nature,  . 
on  verra  qu'il  n'est  pas  indispensable  de  conserver  religieuse- 
ment les  chiffres  obtenus  pour  le  chemin  de  fer  belge;  et  que, 
puisqu'il  y  a  évidemment  avantage  à  ne  pas  surcharger  la  - 
mémoire  et  à  ne  pas  compliquer  les  calculs  au  moyen  de  chiffres 
complexes,  il  vaut  infiniment  mieux  simplifier  c«ux-ci,  à  la 
condition  toutefois  de  ne  pas  changer  notablement  leur  valeur. 
Nous  adopterons  doue  comme  résultat  général  les  données 
suivantes  : 

I*  TuniL  s'ekbabqdikent. 
L'embuqiiemenl  d'un  TOTigenr  coûte El-    0>08 


1              d'QD  lonneaa  de  bagages  cobte 

■    12.00 

>      tt.OO 

»              d'un       B      degrouei           »             i     .   . 

»      1.60 

■              d'un  équipage  coflu 

»    i.ao 

■                d'une  léle  de  gros  béull  coûte  ....    .    . 

»      0.10 

>              d'ODS  leie  de  peut  bëlall  coule 

»    o.n 

3*   Tr*T«IL   de  C&IRIIACE. 

I.e  pircoura  d'oQ  njriamètre  par  une  voiture  ï  Tojagenn, 
Tide,  coûte Pr.  O.IB 

Le  parconn  d'nn  mjrltmfttre  par  nu  waggon  k  marcbiDdiKS, 
tride,  coQte ■    0.S2 

S*  TuTAiL  BB  nuLcnoN. 

Le  parcoon  d'an  mjriaaièire  par  aoe  machloe  uns  diarge  coûte  Fr.    4.90 

La  n)u  en  Irain  d'une  macbioe  coQie.  .   ,- ■    10  M 

Le  stiUonnement  d'une  niacbine  pendant  nne  beare  coûte..   .    ■      O.EtO   . 

1*  TufUL  D'ENTarriui  n  u  Bonn. 

L'entreU»  et  la  oomerf allon  de  la  route  coûtent  par  miriam.  Fr.  30000.00 

5*  TaiTAU  p'uMiiNiEnUTiaH  ir  bc  SDaTEiuiiict  ntt  u»iicc. 

L'admlniitnlion  et  la   aurTcillance  du  terilce  coûtent  pac 
uTriamêtn  de  route  exploitée Pr.  14000. 00 
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s*  TuTiiL  Mtntnnr  m  Vanonumm. 

Le  p>Konn  d'«n  UTriiinètra  par  an   TojigeiiT  de  l"  cluae 

coûte. Fr.  O.OiS 

Le  pircoars  d'uD  myriamèire  par  an   Tojftgéor  de  3*  et  de 

S*  eltue  cohle »  O.OU 

Le  pareonra  d'nD  myriamètre  pu  nn  tooneta  de  marcbsadises 

OH  de  bapgea  coûte »  D.041 

Le  pàrconn  d'oe  mjriamètre  par  an  équipage  ooùte  .  .  .  .  t  O.OtS 

Le  ptrconra  d'an  mjrUiinèire  pu  un  chent  coftte »  0.036 

Ijb  parcoun  d'un  mjriamètre  par  une  léte  de  gros  bétail  coQle.  >  O.OJO 

Le  parcours  d'an  mjiiBniëire  par  une  tête  de  petit  bétail  coftte.  »  O.OU 

Cela  posé,  reprenons  la  méthode  généi^le  rappelée  plus  haut 
pour  trouver  la  dépense  de  l'unité  de  tratic. 

La  première  opération  consiste,  on  s'en  souvient,  à  répartir 
les  frais  généraux  d'aministration ,  d'entretien   et  de  tracttoo 
sur  le  parcours  des  voitures.  Nous  allons  nous  occuper  de  cette  ' 
répartition. 

i*  Frais  d'administration  et  de  surveillance  du  service. 

L'administration  et  la  surveillance  du  service  coûtent  par 
myriamètre  de  route  exploitée  :  fr.  14,000.00.  Ce  nombre  doit 
être  divisé  par  la  quantité  des  voitures  qui  annuellement  par- 
courent en  moyenne  chaque  myriamètre  de  ta  route.  Cette 
quantité  est  extrêmement  variable  d'un  chemin  de  fer  à  un 
autre.  Nous  avons  vu  dans  le  chapitre  précédent ,  qu'au  chemin 
de  fer  belge  en  t844,  elle  avait  été  d'un  peu  plus  de  50,000. 
Il  y  a  des  chemins  de  fer  oîi  elle  est  beaucoup  plus  considérable, 
il  y  en  a  d'autres  où  elle  l'est  beaucoup  'moins.  Nous  citerons 
comme  un  des  chemins  de  fer  les  mieux  utilisés  sous  ce  rapport, 
celui  de  Manchester  à  Liverpool.  On  peut  compter  que  chaque 
point  de  la  roule  y  est  traversé  moyennement  par  100,000 
voitures  pendant  l'année.  Nous  pourrons  adopter  ce  nombre 
comme  une  limite  supérieure  de  In  circulation;  quant  à  la 
limite  inférieure,  nous  pensons  que,  si  l'on  veut  rester  dans 
les  conditions  de  la  réalité,  il  ne  faut  pas  descendre  au-dessous 
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d'uae  circulatioD  de  30,000  voitures.  Une  circalation  moindre 
que  celle-ci  De  saurait  être  qu'exceptionnelle. 

Nous  admettrons  donc  que  l'activité  de  la  drculation  peut 
varier  entre  50,000  et  100,000  vmtures  traversant  par  an 
chaque  point  de  la  route.     , 

Si  nous  désignons  par  la  lettre  A  le  nombre  de  voitures 
qui  indique  la  lùrculation  réelle  d'un  chemin  de  fer  déterminé, 
la  dépense  d'administration  et  de  surveillance  qui  incombera, 
sur  ce  chemin  de  fer,  à  chaque  voiture  parcourant  un  myria- 
mètre,  sera  représentée  par  : 

u,ooo  . 

A 

A  pouvant  varier  entre  les  valeurs  50,000  et  100,000. 

Voici  un  tableau  des  diverses  valeurs  que  prend  la  dépense 
par  voiture  et  par  myriamètre,  selon  les  divers  degrés  d'acti- 
vité de  la  drculation. 


Mmnu  DKE  TomisES 

ODI  FARCODltDIT  ÀNinin.l.HDUrT 

ET  M  IDKTEUUnCE,  F*!  VOTT 

imi 

CUOnl  HMRT  PR  U.  BOOTt 

ET  PU  HTHIAaÈTBE. 

TALEDBS  M  A. 

A 

30000 

FT.  0.47 

40000 

■    O.SB 

soooo 

■    0.S8 

6000Û 

■    O.ti 

70000 

.    O.SO 

SOOOO 

»  -0.18 

90000 

K    0.10 

100000 

»    O.U 

Ce  tableau  montre  que 
i  fr.  0.47. 


la  dépense  peut  varier  de  fr.  0.14 
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2*  Frais  d'entretien  de  la  route. 

L'entretien  de  la  roule  coûte  par  myriainètre  30,000  fr.  Ce 
nombre  doit  de  nouveau  être  divisé  par  la  quantité  des  voitures 
qui  parcourent  chaque  mynamètre  de  la  route.  Nous  venons 
de  déterminer  etll^e  quelles  limites  peut  varier  cette  quantité, 
que  nous  avons  désignée  par  ïi  lettre  A. 

La  dépense  d'entretien  par  voiture  et  par  ipyriamëtre  sera 

représentée  par  : 

30  jw 

A 

Nous  indiquons  dans  le  tableau  ci-dessous  les  diverses  valeurs 
que  prend  cette  expression  pour  des  valeurs  différentes  de  A. 


HIMmC  BU  tCHTOREi 

ne  U  KOCTE,  TM  VOITURE  BT  PAS 

CMlQOa  KHItf  BB  L*  HOOTl. 

TÀLnnuM  A. 

—    30000 
A 

50000 

Fr.  1.00 

MOOO 

»    0.78 

50000 

»  o.eo 

60000 

'»    0.80 

70000 

»    0.4S 

80000 

■    0.57    ■ 

90000 

>    0.S3 

HMMOO 

■    0.30 

La  dépense  varie  donc  de  fr.  0.50  à  fr.  1.00. 

5'  Frais  de  trciction. 

Nous  ne  pouvons   dire  .  à  priori  ce  que  coûte   la   traction 
d'une  manière  absolue.  Nous  avons  montré  déjà  que  tes  frûs 
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de  miee  en  train  et  de  statioDoement  constitueDt  à  l'é^rd  de  la 
traction  des  frais  généraux  qui  en  rendent  la  dépense  variable. 

Nous  commenoerons  pa.r  montrer  entre  quelles  limites  peut 
varier  la  dépense  de  traction ,  due  au  parcours  d'un  myriamètre 
par  une  macbine. 

Les  frais  spéciaux  de  parcours  d'une  machine  s'élèvent  à 
fr.  4.90  par  myriamètre;  la  dépense  de  mise  en  train  s'élè\'6 
à  fr.  10.00;  celle  de  stationnement,  à  fr.  0.50  par  heure. 

Si  une  machine  parcourt  pendant  une  journée  un  nombre  B 
de  myriamëlres,  et  stationne  pendant  un  nombre  C  d'heures, 
chaque  myriamëtre  coûtera  : 

fr  im  I    ^-  "■"    I    '^x^-^-^ 

B  B 

Yoid  ud  tableau  des  diverses  valeurs  que  prend  cette  expres- 
sion, selon  les  valeurs  de  R  et  de  C;  en  d'autres  .termes,  un 
tableau  des  diverses  valeurs  que  prend  la  dépense  de  traction , 
selon  la  manière  dont  on  utilise  la  mise  en  train  et  le  station- 
nement des  machines. 


PAR CO DUS 

ES 
TunuHB. 

DES 

■kCHKES  e:( 

BEVBES. 

DEPENSE  DE  TRACTION  PAR  MMtlAHËTRE.           | 

wtCLADI. 

— B~ 

B 

TOTAL. 

6 

» 

Fr.   4.90 

Fr.   1.67 

Fr.  0.7S 

Fr.   7.M 

S 

8<'l 

»    4.00 

>    1.S9 

■    0.S3 

>    6.08 

10 

8 

»    4.90 

>    1.00 

»    0.40 

■    6.30 

IS 

7  Vi 

»    4.90 

>    0.83 

■    0.31 

■    6.04 

U 

7 

■    4.90 

■    0.71 

■    O.SS 

>    B.S6 

19 

ft  V» 

>    4.00 

>    0.89 

■    O.W 

■    5.7S 

18 

e 

>    4.90 

■  o.sa 

B    0.17 

>  .S.S3 

M 

V'. 

>    4.90 

■      0.90 

>    0.14 

>    S.54 
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On  voit  par  ce  tableau  que  la  d^tense  totale  de  tractioa 
peut  varier  dans  des  limites  assez  étendues.  Cependant,  dans 
l'ensemble  d'une  exploitation  ordinaire ,  on  a  toujours  soin  de 
r^ler  le  service  de  manière  à  tirer  le  meilleur  parti  des  maclù- 
nés,  ce  qui  fait  que  d'un  chemin  de  fer  à  on  autre  les 
différences,  qui  peuvent  exister  quant  à  la  manière  dont  on 
les  utilise,  ne  sont  jamais  consid^^les,  à  moins  de  circon- 
stances tout-à-Mt  exceptionnelles.  Nous  avons  été  à  même  de 
constater  sur  plusieurs  chemins  de  fer,  placés  dans  des  con- 
ditions très-différentes  d'exploitaticm,  que  le  panxHirs  moyen 
journalier  d'une  machine  ne  s'éloigne  jamais  beaucoup  de  12 
myriamèlres,  lorsque  l'on  tient  compte,  comme  on  doit  le  faire, 
des  machines  de  réserve  qu'il  faut  entretenir  pendant  toute 
la  journée  dans  les  principales  stations  pour  porter  secours 
en  cas  d'acddent,  machines  qui,  quoique  allumées  et  mises 
en  train  le  matin,  ne  font  en  général  aucun  parcours.  Nous 
pensons  donc ,  que  pour  rester  dans  les  bornes  d'une  explcû- 
taUon  pratique,  autant  que  pour  ne  pas  compliquer  inutilement 
les  calculs  généraux  dont  nous  nous  occupens,  il  convient  d'adop- 
ter  pour  la  dépense  de  traction  une  moyenne,  que  nous  croyons 
pouvoir  Ëxer  en  nombres  ronds  à  fr.  6.00  par  myriamètre. 

Cela  posé,  ce  qui  nous  reste  à  faire  pour  suivre  notre 
méthode  générale,  consiste  à  répartir  la  dépense  de  traction 
qui  vient  d'être  trouvée  sur  le  nombre  de  voitures  qu'une 
machine  traîne  en  moyenne  sur  le  chemin  de  fer. 

Ce  nombre  est  extrêmement  variable,  non-seulement  d'un 
chemin  de  fer  à  un  autre,  mais  encore  dans  une  même  exploi- 
tation, selon  le  d^ré  de  rapidité  des  transports. 

Nous  avons  vu  qu'au  chemin  de  fer  belge,  la  charge  moyenne 
d'une  machine  avait  été  de  9.12  voitures  publiques  en  convob 
à  grande  vitesse,  et  de  14.75  en  convois  à  petite  vitesse. 

On  peut  admettre  que  le  nombre  des  voitures  traînées  par 
une  machine  varie  depuis  6,  qiû  forme  la  chaîne  moyenne 
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la  plus  faible  d'une  machine  à  grande  vitesse,  jusqu'à  20,  formant 
la  charge  moyeuDe  la  plus  forte  d'une  machine  à  petite  vitesse. 
On  pouiTait  donc  prendre  un  nombre  de  42  voitures  comme 
une  espèce  de  point  de  partage  entre  les  deux  espèces  de 
convois,  c'est-Mire ,  comme  .constituant  le  maximum  de  la 
charge  d'une  machine  à  grande  vitesse,  et  le  minimum  de  la 
charge  d'une  machine  à  petite  vitesse. 

D'après  tout  ce  qui  précède,  si  l'on  désigne  par  D  le  nombre  de 
voitures  traînées  par  une  machine,  la  dépense  de  traction  exigée 
par  une  voiture  parcourant  un  myriamètre  sera  représentée  par  : 


D  pouvant  varier  entre  les  valeurs  6  et  20. 

Voici  un  tableau  des  valeurs  que  prend  la  dépense  de  traction 
d'une  voiture  pour  diETércntes  compositions  de  convois. 


ROMNiïM  vortoiï» 

DiKHM   DI  TUCtlON 

TMMtCS  Ml  tme  UCHNI. 

M»  TDITCRI  UT  !■*«  MTUAHtTU. 

f  iLKTU  K   D. 

D 

e 

Fr.  l.W 

8 

>    0.7S 

10 

»    0.60 

19 

>    0.» 

14 

»  o.a 

Ift 

>    0.88 

18 

>    0.33 

SO 

.    0.30 

La  dépense  de  traction  peut  donc  varier  de  fr.  0.^  à  fr.  1.00 

Nous  venons  de  faire  connaître  de  la  manière  la  plus  générale 

les  différentes  valeurs  auxquelles  peuvent  s'^ever,  par  voiture 

et  par  myriamètre,  lès  frais  d'administration,  d'entretien  de  la 
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roate  et  de  traction.  Nous  croyons  utile  de  récapituler  nos 
résultats  en  les  additionnant  ensemble,  et  en  y  ajoutant  les 
frais  de  charriage  qui  sont  invariables  pour  chaque  espère  de 
voitures.  De  celle  manière  nous  obtiendrons  les  diverses  valeurs 
de  la  dépense  totale  que  l'on  doit  attribuer  à  la  voiture 
parcourdnt  un  myriamèlre. 

Les  frais  de  charriage  étant  de  fr.  0.^  pour  une  voiture 
à  voyageurs,  et  de  fr.  0.22  pour  un  waggon  à  marchandises, 
il  est  évident  d'après  tout  ce  qui  précède  que  les  valeurs  de 
hi  dépense  totale  par  voilure  et  par  myriamètre  sont  toutes 
comprises  dans  les  deux  formules  suivantes  : 

fr.  14000       fr.  30000       fr.  Q.OO 

1- 1 1-  fr.  0.83  pour  [et  voitoret  Ji  voj^fear*; 

A  A  D 

tr.  UOOO        fr.  30000 

-Le  tableau  ci-dessous  n'est  que  le  développement  de  res 
formules;  il  donne  séparément,  pour  les  voitures  à  voyageurs 
et  pour  les  waggons  à  marchandises,  toute  la  série  des  valeurs 
différentes  qvie  peut  prendre  la  dépense  totale  par  myriamètre  <)e 
parcours.  Nous  croyons  inutile  d'entrer  dans  de  grands  détails 
sur  la  manière  dont  ce  tableau  a  été  formé,  nous  donnerons  seu- 
lement un  exemple  de  l'usage  que  l'on  en  pent  tirer.  Supposons 
que  l'on  veuille  savoir  ce  que  coûte  une  voiture  parcourant  un 
myriamètre  sur  un  chemin  de  fer  traversé  moyennement  par 
80,000  voitures  en  une  année,  et  où  les  machines  traînent 
en  moyenne  16  voitures;  nous  prendrons  la  colonne  verticale 
correspondant  au  chiffre  80,000 ,  et  la  colonne  horizontale 
correspondant  au  chiffre  16;  ces  deux  colonnes  se  croisent  en 
une  case  qui  contient  le  résultat  cherché;  nous  trouverons  que 
la  dépense  du  parcours  sera  de  fr.  1.18  pour  une  voiture  à 
voyageurs,  et  de  fr.  1.15  pour  une  voiture  à  marchandises. 
On  voit  que  le  principe,  d'après  lequel  le  tableau  est  dressé, 
est  le  même  que  celui  d'une  table  de  Pythagore. 
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Lot  résultats  de  ce  tableau  montrent  que  la  dépense  d'une 
voiture  à  voyageurs  peut  varier  de  fr.  0.99  à  fr.  2.72  et  que 
celle  d'un  waggon  à  marchandises  peut  varier  de  fr.  0.96 
à  fr.  2.69 

Que  si  l'on  veut  faire  une  distinction  entre  les  convois  k 
grande  et  petite  vitesse.,  en  se  rappelant  que  nous  avons  défini 
les  premiers  :  ceux  qui  contiennent  de  6  à  12  voitures;  et  les 
seconds  :  ceux  qui  contiennent  de  12  à  ^  voitures,  on  verra 
qu'en  convoi  à  grande  vitœse,  la  dépense  d'une  voiture  à  voya- 
geurs varie  de  fr.  1.19  à  fr.  2.72,  et  c«lle  d'un  vraggon  à  mar- 
chandises de  fr.  1.16  à  fr.  2.69;  qu'en  convoi  à  petite  vitesse,  la 
dépense  d'une  voiture  à  voyageurs  varie  de  fr.  0.99  à  fr.  2.^, 
et  celle  d'un  waggon  à  marchandises  de  fr.  0.96  à  fr.  2.19. 

On  remarquera  encore  que  l'influence  de  la  variable  Â.  sur 
la  valeur  de  la  dépense  totale,  est  beaucoup  plus  grande  que 
celle  d'à  la  variable  D ,  c'est-à-dire  qu'il  y  a  encore  plus  d'avan- 
tage à  utiliser  complètement  ^a  route  qu'à  utiliser  icomplétement 
les  machines.  En  effet,  si  dans  te  tableaU  on  suit  les  lignes 
boi^ntales  qui  ne  sont  soumises  qu'à  la  seule  influence  de  A, 
on  voit  que  la  variation  de  la  dépense  d'une  voilure  s'élève 
jusqu'à  fr.  1.05;  tandis  qu'en  suivant  les  colonnes  verticales 
qui  ne  sont  soumises  qu'à  l'influence  de  D,  on  reconnaît  que. 
la  variation  des  chifEi'es  représentant  la  dépense  d'une  voiture 
n'atteint  que  fr.  0.70.  L'influence  de  A  est  donc  plus  forte 
de  moitié  que  celle  de  D. 

Â  présent  que  nous  avons  fait  connaître  dans  toute  sa 
généralité  la  dépense  totale  de  la  voiture  parcourant  un  myria- 
mitre,  il  ne  nous  reste  plus,  pour  trouver  la  dépense  de  l'unhé 
de  trafic,  qu'à  effectuer  trois  opérations  : 

diviser  la  dépense  de  la  voiture  par  te  nombre  des  unités 
de  chaire  que  la  voiture  a  portées; 

diviser  la  dépense  d'embarquement  par  la  distance  parcourue 
par  l'unité  de  charge  embarquée; 
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additionner  les  deux  résultats  prècédeots  avec  la  dépense 
spéciale  de  l'unité  de  trafic. 

Ces  opérations  devront  se  faire  à  part  pour  chaque  espèce 
d'unité  de  trafic,  puisque  tes  dépenses  d'embarquement  et  les 
dépenses  spéciales  de  parcours  sont  difikeutes  pour  chacune  de 
jies  unités. 

Si  l'on  dés^e  par  E  le  nombre  des  unités  de  charge  que  porte 
en  moyenne  une  voiture,  et  par  F  la  distance  moyenne  parcourue 
par  nne  unité  de  chaîne  embarquée,  la  dépense  de  l'unité  de 
trafic  sera  donnée  par  les  formules  suivantes  : 

Pool  DN   TDIACBDI  K   !'•  CLU». 

MMO      30000      e.00 

— + + — +o.as 

*  A  D  0.08     ,  14000     30000     «.0»     0.»    OJ» 

_+ +0.0»:--= + +. + + i-OJM 

E  F  AE         AE       DE        E        F 


Pd»  du  TOTunn  se  9*  n  k  S)  eusse 

14000     30000      0.00 

+ + +0.» 

A  A  D  0.08  14000      30000      6.00     0.99      0.08 

— — — h H  0.004= + + J~ 1 I-O.O04 

E  F  AE       AE       DE        E        F 


14000      30000     6.00 

+ -  + +  0.M 

A  A  D  ItXM)  (4000     30000    9.00     O.tt    lt.00 

+ 1-0.048= \ + 1 1 +0.04S 

B  F  AE       AE       DE       E         F 


Pwm  OR  TOnnu  m  pmm  ■««nuHin. 

14000    aoooo    0.00 

+ + +0.M 

A  A  D  S.00  14000     30000     6.00     O.U     3.00 

(-—+0.041= H \- 1 1 1-0.042 

E  F  AE       AE       DE        E        F  .      , 

Pon  m  TOHmu  m  «Min  miMXÀtmmia. 

14000     30000     6.00  ' 

— ^  H +~+0.M 

A  A  D  IM  14000     30000     B.OO     0.»     l.BO 

— 1 1-0.048= 1 1 1 + 1-0.042 

E  F  AE        AE        DE       E        F 
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Pom  w»  CBEvu. 

14000     SOOOO    e^ 

+ + +0.« 

A  A  D  0.1S 

., ^.OO;  .... 

E  F  AE        AE       DE        E        F 

Pooa  mn  tta  db  sw»  bItul.  ' 


AE       AF        DE        E 

POUI   DNZ  T^TE  DK  PETIT  >iJUL. 

14000     30000     6.00 

1- h +«.» 

A  A  D  0.09  14000     30000     6.00     O.iS     0.01 

. — I (-0.004= 1 1 1 1 +0.00 

E  F  AE       AE        DE       E        P 

Ces  neuf  formules  sont  composées  de  la  même  manière; 
elles  contiennent  chacune  six  termes.  Le  premier  terme,  qui 
pour  toutes  est  : 

14000 
AE 

représente  la  portion  des  frais  d'administration  et  de  surveillance 
du  service  qui  incombe  à  l'unité  de  trafic.  Le  second  terme  : 

90000  ' 

AE 

représente  de  même  la  portion  des  frais  d'entretien  de   la 
route  qui  appartient  à  l'unité  de  trafic  Le  troistèffle  terme  : 

6.00 
D 
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représente  la  part  de  VuDÎté  de  tra&c  dans  les  frais  de  traction. 
Le  quatrième  terme,  qui  est  : 

E 

pour  les  voyageurs  et  : 

E 

pour  les  autres  objets,  représente  la  part  de  Tuoité  de  trafic 
dans  les  frais  de  charriage.  Le  cinquième  terme  qui  représente 
les  frais  d'embarquement  change  pour  chaque  unité  de  trafic. 
Il  en  est  de  même  du  sixième  terme,  qui  doune  pour  chaque 
unité  de  trafic,  sa  dépense  spéciale  de  parcours. 

On  comprendra  aisément  qu'il  serait  imposable  de  discuter 
tontes  ces  formules  dans  toute  leur  généralité,  comme  cela  a 
été  fait  jusqu'ici  pour  les  autres  formules  moins  compliquées 
que  nous  avons  présentées  précédemment.  Cette  discussion 
serait  interminable.  Chaque  ^formule  contenant  quatre  variables, 
quand  même  nous  nous  bornerions  à  attribuer  seulement  six 
valeurs  différentes  à  chaque  variable,  nous  aurions  à  calculer 
6  X  6  X  6  X  6=  1,300  valeure  pour  chaque  formule,  c'est- 
à-dire  près  de  douze  mille  valeurs  pour  les  neuf  formules. 

Nous  n'entrerons  pas  dans  de  pareils  détails ,  et  afin  de  sim- 
plifier, nous  restreindrons  d'abord  le  calcul  aux  voyageurs  de 
1"  et  de  5'"  classe  et  aux  grosses  marchandises,  qui  sont  les 
articles  de  transport  les  plus  intéressants  et  les  plus  impor- 
tants ;  nous  ne  considérerons  les  voyageurs  qu'en  convois 
à  grande  vitesse,  et  les  marchandises  qu'en  convois  à  petite 
vitesse';  ensuite,  au  lieu  de  considérer  individuellement  toutes 
les  valeurs  que  l'on  pent  donner  aux  diverees  variables  qui 
entrent  dans  ta  composition  des  formules  ci-dessus,  nous  ne 
prendrons  à  la  fois  que  les  deux  valeurs  extrêmes  et  la  valeur 
moyenne  de  chaque  variable. 

Ainsi,  quant  à  la  quantité  À,  qui  représente  le  nombre 
annuel  des  voitures  parcourant  moyennement  chaque  point  de  la 
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route,  nous  prendrons  les  deux  vftlears  extrêmes  de  cette  quaiH 
tité  qui  sont ,  comme  nous  l'avons  déjà  dit,  50,000  et  100,000 , 
et  une  valeur  moyenne,  fourme  par  l'exemple,  de  TexploitatioD 
belge,  et  que  nous  fixerons  à  50,000. 

Quant  à  la  quantité  D,  qui  représente  le  nombre  moyen  des 
voitures  que  traîne  une  machine,  nous  ferons  une  distinction 
entre  les  convois  à  grande  et  les  convois  à  petite  vitesse.  Pour  les 
premiers,  nous  adopterons  les  valeurs  extrêmes  6  et  IS,  dont 
nous  avons  déjà  parlé,  et  la  valeur  moyenne  9  donnée  par 
l'exemple  de  l'exploitation  belge. .  Pour  tes  convois  à  petite 
vitesse,  nous  prendrons  les  valeurs  extrêmes  42  et  20,  que  nous 
avons  é^lement  indiquées  plus  baut,  et  la  valeur  moyenae  IS, 
qui  est  fournie  par  les  résultats  du  cbemin  de  fer  belge. 

Quant  à  la  quantité  E,  représentant  la  quantité  moyeoDe 
des  unités  de  charge  que  porte  une  voiture,  nous  adopteroos 
les  valeurs  suivantes. 

Pour  les  voyageurs  de  1"  classe  : 

Valeur  minima,  6.  —  Valeur  moyenne,  9.  —  Valeur  maxi- 
ma,  12. 

Pour  les  voyageurs  de  3"*  classe  : 

Valeur  mmima,  12.  — ■  Valeur  moyenne,  16.  —  Valeur 
maxima,  20. 

Pour  les  grosses  marchandises  : 

Valeur  minima,  1  tonneau.  —  Valeur  moyenne.  2  Va  ton- 
neaux. —  Valeur  maxima ,  4  tonneaux. 

Les  diverses  valeurs  moyennes  sont  prises  dans  les  résultats 
du  chemin  de  fer  belge. 

Quant  à  la  quantité  F,  indiquant  la  distance  moyenne  que 
parcourt  un  objet  embarqué,  nous  adopterons  les  valeurs  sui- 
vantes. 

Pour  les  voyageurs  de  1"  classe  : 

Valeur  minima,  4  myr.  —  Valeur  moyenne,  7  myr.  —  Valeur 
,  10  myr. 
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Pour  les  voyageurs  de  2"'  classe  ; 

Valeur  minima,  2  myr.  —  Valeur  moyenne,  S  V2  myr.  — 
Valeur  maûma,  5  myr. 
'     Pour  les  grosses  marchandises  : 

Valeur  minima,  A  myr." — -Valeur  moyenne,  7  myr.  —  Valeur 
manma,  10  myr. 

Les  valeurs  moyennes  de  la  quantité  F,  sont  de  nouveau 
tirées  de  l'exemple  de  l'exploitation  belge. 

Au  moyen  de  ces  données ,  nous  allons  dresser  trois  tableaux 
qui  contiendront  :  1°  pour  un  voyageur  de  1"  classe,  2°  pour 
.  un  voyageur  de  3*"  classe,  5°  pour  un  tonneau  de  grosses 
marchandises,  la  série  des  valeurs  que  prend  la  dépense  de 
l'unité  de  trafic,  selon  les  diverses  manières  dont  les  moyens 
d'exploitation  sont  utilisés. 

Commençons  par  les  voyageurs  de  1"  classe. 

La  formule  qui  indique  la  dépense  d'un  voyageur  de  1"  classe 
transporté  à  1  myriamètre,  est  : 


Les  diverses  valeurs  que  nous  attribuons  aux  quantités  A,  D, 
E  et  F  sont  rappelées  d-dessous  : 


Voici  le  tableau  des  diverses  valeurs  que  prend  la  formule 
selon  les  valeurs  différentes  des  variables  qui  y  entrent;  en 
d'autres  termes,  le  tableau  des  diverses  valeurs  que  prend  la 
dépense  du  voyageur  de  1"  classe,  selon  la  manière  dont  on 
utilise  les  moyens  d'exploitation.  ' 
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Passons  aux  voi^ageurs  deS"'  classe. 
La  formule  qui  indique  la  dépense  d'un  voyagear  de  3*"  classe 
transporté  à  1  myriamètre  est  : 


Les  Inverses  valeurs  que  nous  attribuons  aux  quantités  A,  D, 
£  et  F  sont  rappelées  ci-dessous  : 

lilnr  MÙimi.        Tiltir  Mjiut.        Tiim  Buiu. 
A    .   .   .   .      30000  SOOOO  100000 


Voici  le  tableau  des  diverses  valeurs  que  prend  la  formule, 
selon  les  valeurs  différentes  des  vaiiables  qui  y  entrent;  en 
d'autres  termes,  le  tableau  des  diverses  valeurs  que  prend  la 
dépense  du  voyageur  de  S***  classe,  selon  la  manière  dont  on 
utilise  les  moyens  d'exploitation. 
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'  Passons  ea0a  aux  grosses  marchaudîses. 
La  formule  qui  indique  la  dépense  d'un  tonneau  de  grosses 
marchandises  transjiorté  à  un  myriamètre  est  : 


Les  diverses  valeurs  que  nous  attiibuoos  aux  quantités  A,  D, 
Ë  et  F  sont  rappelées  ci-dessous  ; 

A 30000  90000  100000 

D 13                    15  30 

E 1                     itit  4 

F *                     7  10 

Void  le  tableau  des  diverses  valeurs  que  prend  la  formule, 
selon  les  valeurs  différentes  des  variables  qui  y  entrent;  en 
d'autres  termes,  le  tableau  des  diverses  valeurs  que  prend  la 
dépense  du  tonneau  de  grosses  marchandises,  selon  la  manière 
dont  CD  utilise  les  moyens  d'exploitation. 
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Il  résulte  des  trois  tableaux  qui  précèdent,  que  la*' dépense 
de  rnnité  de  trafic,  en  ce  qui  concerne  les  voy^eurs  et  les 
grosses  marchandises,  peut  varier  entre  les  limites  suivantes  : 

pour  les  Toj^enrs  de  l"  classe  :  depuis  fr.  0.13S  Jascpi'i  h.  0.407 
poar  les  Tojageurs  de  S°  classa  :  depuis  ■  0.079  jnsqu'i  >  0.370 
pour  les  grosses   marcbindiscs  :  depuis    »    0.419  Josqo'ï    b    2.638 

Quoique,  d'après  les  motifs  éuoncés  plus  haut,  nous  ayons 
dû  restreindre  aux  voyageurs  et  aux  grosses  marchandises 
seulement,  la  discussion  étendue  des  valeurs  que  peut  prendre 
la  dépense  totale  de  l'unité  de  trafic,  nous  ne  saurions  cepen- 
dant nous  dispenser  de  dire  quelques  mots  des  autres  articles 
de  transport.  Sans  entrer  dans  de  longs  détails,  cous  pouvons 
nous  borner  à  l'^rd  de  ceux-ci ,  à  calculer  les  limites  extrêmes 
entre  lesquelles  sont  comprises  les  valeurs  de  leur  dépense  par 
unité  de  trafic. 

Les  articles,  pour  lesquels  nous  avons  à  faire  ce  calcul, 
sont  :  les  bags^es,  les  petites  marchandises,  les  équipages, 
les  chevaux  et  les  bestiaux.  ' 

Il  faut  admettre  que  les  bagages,  les  petites  marchandises 
et  les  équipages  se  transportent  généralement  à  grande  vitesse; 
taudis  que  les  chevaux  et  les  bestiaux  se  transportent  incUffé- 
remment  à  grande  et  à  petite  vitesse. 

Quant  aux  limites  des  chaînes  que  portent  les  voitures  et 
des  distances  que  parcourent  les  unités  de  charge  embarquées, 
on  peut  adopter  les  chiffres  suivants. 

Une  voiture  porte  : 


.     .      1      lODDelU 


petitM  msrchandises.  ...    3 

ëqaijMges. 1 

cbsTanx  3 

gros  béiail 6 

peut  bétail M 


dby  Google 


L'unité  de  charge  embarquée  parcourt  : 


lUgaRes 12  atjTiamëtrM 

petites  marcbandises i%  ■ 

équipages 80  > 

cbeTaui 2S  d 

gros  bëtaiL is  a 

petit  béull 10  ■ 


Cela  posé,  nous  consulterons  le  tableau  que  nous  avons  dressé 
plus  haut,  et  qui  contient  les  diverses  valeurs  que  predd  la 
dépense  totale  d'une  voiture.  Ce  tableau  nous  dispensera  de 
chercher  séparément  les  frais  d'administration  et  de  surveil- 
lance, les  frais  d'entretien  de  la  route,  ceux  de  traction,  et 
ceux  de  charriage.  Nous  les  trouverons  réunis  dans  les  totaux 
du  tableau  qui  nous  fourniront  immédiatement  les  limites  ea 
plus  et  en  moins  de  la  somme  à  laquelle  ces  divers  frais  s'élè- 
vent par  voiture  et  par  myiîamètre. 

Ainû  nous  verrons  que  pour  les  bagages ,  les  petites  mar- 
chandises et  les  équipages,  qui  se  transportent  à  grande  vitesse, 
les  frab  réunis  d'administration,  d'entretien  de  la  route,  de 
traction  et  de  charriage,  s'élèvent  par  voiture  : 


*a  maiiiDiiiD  h. 


tandis  que  pour  les  chevaux  et  les  bestiaux,  qui  se  transpor- 
tent dans  toute  espèce  de  convoi ,  les  mêmes  frais  s'élèvent 
par  voiture  : 


D'après  cela,  il  nous  sera  facile  de  calculer  les  limites  extrêmes 
de  la  dépense,  pour  chaque  unité  de  trafic. 
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la  Toimre  cotlte  an  pins  fir.  3.69,  et  >n  molas  fr.  1.16. 
Elle  conlieDt  au  moins  </i,  et  an  plus  1  Iodd eau.  Donc 
le  tonneau  cobte  : 

■a  maximum    ^'  ''^  ■ fr.  10.160 

tu 

aa  miDlmnm     '''  '''- fr.  1.160 

i 

L'embarquement  d'un  tonneau  colite  fr.  12.00.  La  diitance 
parcourue  est  au  moins  de  6,  et  au  plus  de  12  mjria- 
mètres.  Donc  le  myriamèLre  coûte  : 

ju  maximum  ^^"^ fr.    Î.OOO 

e 

au  minimam  — '■ — '■ — fr.  1 .000 

iS 

Les  frais  spéciaux  d'un  tonneau  sont  de fr.    0.041      fr.  0.013 

Dépense  totale  d'un  tonneau  de  bagages fr.  12.802      fr.  2.203 


U  Toilore  mfite  au  plus  fr.  2.60,  et  an  moins  fr.  1.18. 
Elle  contient  au  moins  I,  et  an  plus  3  tonneaux.  Donc 
le  tonneau  coûte  : 

ao  maximum    ^'  ^'^.    . fr.    2.600 

1 

an  minimum     ^"  ^'^ fr.  0.380 

3 
L'embarquement  d'un  tODoean  coûte  fr.  B.OO.  la  distance 

parcoorve  est  au  moins  de  8,  et  an  plus  de  11  mjriamétrei. 

Donc  le  myriamèlre  coûte  : 

an  maximum fr-    0.833 

6 

„  minimam    "••  "" fr.  0.«7 

12 
Lea  frais  spëdaux  <rnn  tooneaa  sont  de fr.    0.042     fr.  0.043 

Dépense  lolate  d'un  tonneau  de  petites  marchandises  .  .  fr.    3.56S     fr.  0.840 
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La  voiture  coAte  aa  plus  fr.  S. 69.  et  an  motns  fr.  1.(6. 
Elle  contient  au  moins  •fa.et  au  plus  I  équipée.  Doue 
l'équipage  codte  : 

fr.  Î.99  *.  -  «w 

au  maximum fr.  S. 380 

''• 

tu  TiiiDlmiim fr.  l.lflO 

1 

L'embarquement  d'un  équipage  coûte  fr.  1 .60.  La  distance 
parcourue  est  au  moins  de  10,  et  au  plus  de  20  mjria- 
mëtres.  Donc  le  mjriamètre  coOie  : 

„«„„„„  JLi5î_ „.o.m 

10 

..  .mto.„ -tLiïï.    ....• ft.0.0» 

20 
Le«  frais  spédaui  d'un  équipage  sont  de fr.  O.OtS       fr.  O.Ui 

Dépense  totale  d'an  équipage fr.  S.Stt       fr.  1.283 


lA  foiinre  coûte  au  plus  &.  2.69,  et  au  moins  fr.  0.9â. 
Elle  contient  au  moins  1,  et  au  plus  2  cheraui.  Donc 
Is  cbeni  coûta  : 

au  maijmum fr.  2.600 

1 

fr.  0.8»  ,     „  ,-. 

au  minimum  fr.  O.MO 

2 

L'embarqnement  d'un  cheni  coûte  fr.  0.13.  U  dtetanoe 
parcourue  est  au  moins  de  10,  et  au  plus  deSSm^ria- 
mètres.  Donc  le  myriamètre  coûte  . 

tu  maximum — '■ — '~— fr.  O.OIS 

10 

an  minimum  — : — : — fr,  O.0O6 

3S 

Lei  fraîi  spédaas  d'un  cheval  sont  de fr.  0.030       fr.  0.030 

Dépenie  totale  d'un  cheval fr.  2.730       fr.  0.510 
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Kuton.  llliifHiiB. 

U  nature  cotte  an  plus  tt,  9.68,  et  bd  moins  fr.  0.96. 
.    Elle  contlenE  an  moins  3,  et  ta  plus  6  tètes.  Donc  nne 
tète  coûte  : 

an  mailmnm  JLI:^ fr.  0.8M 

3 

au  minimum  JïiilîîL fr.  0.160 

« 
L'embarquement  d'une  tei«  de  gfw  bétail  coûte  tt.  0.10. 

La  distance  parconrue  est  an  moins  de  6,  et  au  pins 

de  15  mjriamètces.  Donc  le  myriamèlre  coflU  : 

an  maiimnm — : — '■ fr.  0.013 

6 

an  miDlmom    '''  "•"' fr.  0.007 

IS 

Les  frais  ^ëdani  d'âne  lËte  sont  de tt.  0.090       fr.  O.OSO 

D^M^tse  lolale  d'une  (Ste  de  gros  bétail fr.  O.MO       fr.  D.18T 

ftm  tttuL. 

KiiiBiini.  MUi^BoA' 

La  voilure  coQie  au  plog  fr.  2.69,  et  au  moins  fr.  0.06. 
Ule  contient  an  moins  SO,  et  an  pins  90  tétee.  Donc 
une  léie  cobte  : 

an  mailmnm  JLI^ fr.  0.154 

30 

a.  mi„Im.m-MJ!l   .  .  ; fr.  O.OtO 

ao 

L'embaKfDement  d'une  télé  de  petit  bétail  coûte  fr.  0.03. 
La  distance  parcoarue  est  au  moins  de  i,  et  au  plat 
de  10  mjriamètrea.  Donc  le  myiiamètre  coûte  :  ■ 

..  animtim    """ ».  0.005 

t 
„  ,»].Mn»     ""■'" r,.  0.00! 

10 
Les  fni,  ipjdanx  d'une  tête  soet  de fr.  0.004       fr.  0.004 

OëlMiiae  tetalB  d'ane  lête.de  petit  bétêU,  .' fr.  0.143       fr.  O.OIS 
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En  récapitulant  nos  résultats,  nous  trouvons  que,  selon  la 
manière  dont  on  utilise  les  moyens  d'exploitation,  l'unité  de 
trafic  moyenne  peut  coûter  : 

pont  l«*  vojagears  de  l"  classe  depuis    îr.    Q.i9T    Jasqn'i    fr.  0.133 
pour  lei  To;ageaTS  de  3>    duse      s         ■      0.370       >         *    0.079 


pour  les  frosses  marcbandiies  .      n 

>      3.6IS 

pour  les  bagages . 

>    1i.8(f3 

ponr  les  petites  marchiDdlees.   .      « 

■      3.S69 

ponr  les  équipages » 

>    a.ssï 

pour  les  chevaux » 

.      2.738 

pODr  le  gros  bétail > 

»      0.930 

pour  le  petit  bëUil  ......      > 

>      0.143 

0.U2 
9.303 
0.649 
1.383 
0.SI6 
0.187 
0.03S 


Nous  pourrions  nous  conteuter  d'indiquer  ainsi  l'influence 
générale  qu'exerce  sur  le  coût  de  l'unité  de  trafic  la  manière 
dont  on  utilise  les  divers  moyens  d'exploitatioo;  mais  nous 
croyons  que  cette  iadication  ne  serait  pas  complète,  si  nous 
ue  montrions  en  même  temps  quel  est  le  degré  d'influence 
relative  qu'exerce  chacun  de  ces  moyens  d'exploitation,  et  si 
nous  De  faisions  connaître  par  conséquent  quel  est  celui  de 
ces  moyens  qu'il  est  le  plus  avantageux  d'utiliser  complètement. 

Pour  arriver  à  ce  résultat  de  ta  manière  la  plus  exacte 
possible,  nous  prendrons  pour  point  de  comparaison  le  coût 
de  l'unité  de  trafic  dans  des  circonstances  moyennes,  c'est-à-dire 
lorsque  les  divers  moyens  d'exploitation  sont  moyennement 
utilisés;  ensuite  nous  supposerons  que  successivement  chacun 
de  ces  moyens  -d'exploitation  est  utilisé  deux  fois  plus  com- 
plètement, et  nous  chercherons  quelle  est  l'économie  qui  en 
résultera  chaque  fois  sur  la  dépense  de  l'unité  de  trafic. 
Chacun  des  moyens  d'exploitation  venant  ainsi  à  son  tour 
montrer  l'économie  qu'il  est  capable  de  procarer,  il  suffira 
de  comparer  ces  économies  entre  elles,  pour  avoir  le  degré 
relatif  d'influence  que  chacun  peut  exercer. 

Prenons  pour  premier  exemple  les  voyageurs  de  l"  classe. 

Admettons  que  dans  les  circonstances  moyennes,  la  route 
soit  traversée  en  chacun  de  ses  points  par  50,000  voitures. 
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qu'une  machiae  en  convoi  de  voyageurs   traîne  9  voitures, 
qu'une  voiture  contienne  9  voy^^eurs  de  1"  classe,  et  qu'un 
voyageur  embarqué  parcoure  7  myriamètres. 
Le  voyageur  coûtera  : 

d'tdmlDistnUon  et  de  sniTeilUDee =  fr.  0.031 

SOOOO  X  9 

d'eDlretlen  de  la  roule. =    »  0.097 

SOOOO  X  » 

de  tracUon — 5:5*.   ^    >  0.074 

8X9 

de  durriige. — îlïL  =_-    >  o.O» 

0 

d'embarquemept '■ =    >  0.011 

7 

de  frais  spédani  .  .' »  0.025 

Total fr.  0.256 

Supposons  que  la  route  soit  deux  fois  mieux  utilisée,  les 
frais  d'administration  et  de  surveillance  et  ceux  d'entretien 
seront  diminués  de  moitié,  de  manière  que  l'économie  qui 
en  résultera  sur  la  dépense  du  voyageur  sera  de  fr.  0.049, 
c'est-à-dire  de  21  p.  "/o. 

Supposons  que  les  machines  soient  deux  fois  mieux  utilisées, 

tant  à  l'égard  de  leur  chaîne  qu'à  l'^rd  de  leur  mise  en 

train,  c'est-à-dire  qu'une  machine  parcoure  par  jour  une  distance 

double  et  traîne  deux  fois  autant  de  voitures;  les  frais  de  la 

machine  seront  d'abord  réduits  de  fr.  6.00  à  fr.  5.40  par  myria- 

mèlre,  et  les  frais  de  traction  par  voyageur  deviendront  de  : 

s. 40 

=  fr.  0.033. 

18  X  9 

de  manière  que  l'économie   sera   de   fr.  0.041 ,    c'esH-dire 
de  17  p.  o/o. 

Supposons  que  les  voitures  soient  deux  fois  mieux  utilisées , 
les  frais  de  charriage  seront  réduits  de  moitié,  ce  qui  produira 
une  économie  de  fr.  0.014  c'est-à-dire  de  6  p.  "k. 
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Supposons  enfin  le  travail  d'embarquement  utilisé  deux  fois 
mieux,  l'éconooiie  sera  de  fr.  0.006  c'est-à-dire  de  5  p.  '^/o. 

Faisons  le  même  calcul  pour  un  voyageur  de  5"  classe. 

Admettons  que  dans  les  circonstances  moyennes,  la  roule 
soit  traversée  en  chacun  de  ses  points,  comme  à-dessus,  par 
50,000  voitures,  qu'une  machine  Iraine  9  voitures,  qu'une 
voiture  contienne  16  voyageurs  de  5"*  classe,  et  que  chaque 
voyageur  embarqué  parcoure  5  */i  myriamètres. 

Le  voyageur  coûtera  : 

d'administration  et  de  surveiUinoe =  tt.  0.018 

90000  X  16 

d'entretien  de  ia  route.  " 1  =    »  O.0S7 

BOOM  X  16 

de  irartion °°^     =ï    »  O.MS 

»  X  16 

de  chatrlage ^1^    =    n  0.016 

le 

d'embarqaemeDt ^—^ =    >  0.03S 

de  RraU  apédani. «  O.OM 

Total fr.  O.IM 

Supposons  que  la  route  soit  deux  fois  mieux  utilisée,  les 
.  frais  d'administration  et  de  surveillance  et  ceux  d'entretien  de 
la  route  diminueront  de  moitié,  et  l'économie  sera  de  fr.  0.027, 
c'est-à-dire  de  19  p.  "/o. 

Supposons  que  les  macbbies  soient  utilisées  deux  fois  mieux, 
la  dépense  de  traction  deviendra  : 

S.40 

=  h.  0.018,     . 

18  X  16 

et  l'économie  sera  de  fr.  0.023,  c'est-à-dire  de  16  p.  *'/o. 

Supposons  que  les  voitures  soient  deux  fois  mieux  utilisées, 
l'économie  sera  de  fr.  O.OOS,  c'est-à-dire  de  6  p.  Wo. 

Supposons  que  le  travail  d'embarquement  soit  deux  fois 
mieux  utilisé,  l'économie  sera  de  fr.  0.011,  c'estrà-dire  de 
8  p.  û/o. 
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Faisona  enfin  le  même  calcul  pour  un  tonneau  de  grosses 
marchandises. 

Admettons  que  dans  les  ùrconstances  moyennes,  la  route  soit 
traversée  par  50,000  voilures,  qu'une  macbine  en  convoi  de 
marchandises  traîne  15  voitures^  qu'une  voiture  porte  2  %  ton- 
neaux, et  que  chaque  tonneau  embarqué  parcoure  7  myriamètres. 

Le  tonneau  coûtera  : 

d'admiDlstrtdon  et  de  sarvelllaace ==  fr.  0.119 

SOOOO  X  S  *'i 

d'enUetien  de  !■  ronU -. s=    ■  O.UO 

tSOOOO  X  S  •'! 

e.oo 

de  tracUon ~-  =    a  0.160 

IS  X  2  il* 

de  diuriage ■  *':^  -  =    »  0.088 

2  V» 

d'enibarqoeiaeDi '■ =   s  0.219 

7 

de  tn\»  spécianx »  0.042 

Towl fr.  0.871 

Supposons  que  la  route  soit  deux  fois  mieux  utilisée,  les 
frais  d'administration  et  de  survàllance  et  ceux  d'entretien  de 
la  route  diminueront  de  moitié,  et  l'économie  sera  de  fr.  0.176, 
c'est-à-dire  de  20  p.  »/o. 

Supposons  que  les  machines  soient  utilisées  deux  fois  mieux, 
la  dépense  de'  traction  deviendra  : 

B.U 

=  tt.  0.072, 

30  X  2  </t 

et  l'économie  sera  de  fr.  0.088 ,  c'est-à-dire  de  10  p.  %. 

Supposons  que  les  voitures  soient  deux  fois  mieux  utilisées, 
la  dépense,  de  charriage  se  réduira  à  moitié,  et  l'économie 
sera  de  fr.  O.OM,  c'est-à-dire  de  5  p.  °/o. 

Supposons  enfin  que  le  travail  d'embarquement  soit  deux 
fois  mieux  utilisé,  l'économie  sera  de  fr.  0.115,  c'est-à-dire 
de  15  p.  % 
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De  tout  cela  il  résulte  que,  si  Von  prend  pour  point  de 
départ  une  exploitation  moyenne,  et  que  l'on  veuille  connaître 
séparément  l'économie  que  produirait  une  manière  plus  com- 
plète d'utiliser  les  différents  moyens  d'exploitation,  on  trouve  : 
que  si  l'on  utilise  deux  fois  mieux  la  route,  on  obtiendra 
une  économie  : 

de  2i  p.  '^lo  sur  les  voyageurs  de  1"  classe, 
de  19  p.  %  sur  les  voyageurs  de  5'  classe,  et 
de  20  p>  ^lo  sur  les  grosses  marchandises; 
que  »  Von  utilise  deux  fois  mieux  les  machines,  on  obUmdra 
une  économie  : 

de  17  p.  "/o  sur  les  voyageurs  de  1"  classe, 
de  16  p.  "/o  sur  les  voyageurs  de  5'  classe,  et 
de  10  p.  "/o  sur  les  grosses  marchandises; 
que  si  l'on  utilise  deux  fois  mieux  les  voitures,  on  obtiendra 
une  économie  : 

de  6  p.  "/o  sur  les  voyageurs,  et 
de  5  p.  "lo  sur  les  marchandises; 
que  si  l'on  utilise  deux  fois  mieux  le  travail  d'embarquement, 
on  obtiendra  une  économie  : 

de    3  p.  Wo  sur  les  voyageurs  de  1"  classe , 
de    8  p.  %'sur  les  voyageurs  de  5'  classe,  et 
de  15  p.  "h  sur  les  grosses  marchandises. 
Nous  devons  ajouter  ici  que,  dans  la  pratique,  on  troave 
que  l'avantage  qu'il  y  a  d'utiliser  complètement  les  voitures  est 
bien  plus  considérable  qu'il  ne  parait  l'être  d'après  les  cbifiires 
indiqués  ci-dessus.  C'est  qu'il  est  impossible  d'utiliser  mieux 
les  voitures ,  sans  que   réciproquement   les  machines  ne  se 
trouvent  mieux  utilisées.  Car  si,  dans  Un  convoi  incomplètement 
chaîné,  on  supprime  quelques  voitures,  en  répartissant  leurs 
chaînes  sur  les  autres  voitures,  il  est  évident  que,  sans  char- 
ger la  machine  davantage  qu'auparavant,  l'on  pourra  ajouter  an 
certain  nombre  de  vi^tures  chargées,   en  remplacement  des 


DiqinzedbyGoOgle 


m  U  MAHlftRB  DONT  OH  UIILISB  LES  MOTBHS  d'eXPLORATIM.  B51 

voitures  vides  que  Ton  aura  supprimées.  L'augmentation  de  la 
charge  utile  des  voitures  amènera  doue  infailliblement  l'aug- 
mentation de  la  charge  utile  des  machines,  c'est-à-dire  la 
réduction  des  frais  de  traction  par  unité  de  trafic.  U  résultera 
de  cette  double  économie  que,  si  l'on  utilise  deux  fois  mieux 
les  voitures,  la  réduction  de  dépense  s'élèvera  au  moins  à  : 
11  p.  %  pour  les  voyageurs, 
et  à  10  p.  '*lo  pour  les  marchandises. 

On  peut  tirer  de  là  d'importants  prindpes  d'exploitation. 

Le  premier  et  le  principal  soin  des  exploitants  doit  être 
d'utiliser  la  route  le  plus  complètement  possible,  c'eat-à-dire 
d'obtenir  sur  le  chemin  la  circulation  la  plus  active,  la  plus 
grande  quantité  de  transports. 

Le  second  point  sur  lequel  l'attention  doit  se  porter,  est 
d'utiliser  convenablement  les  machines,  de  leur  faire  trainçr 
la  plus  grande  charge  possible,  de  faire  effectuer  le  plus  long 
parcours  journalier  aux  machines  allumées,  et  de  les  faire 
statioimer  pendant  le  moins  de  temps. 

La  troiùème  condition  d'une  bonne  exploitation  est  d'utiliser 
complètement  le  travail  d'embarquement,  c'est-à-dire,  de  faire 
parcourir  aux  charges  embarquées  le  plus  long  trajet  possible  ; 
celte  condition  cependant  est  peu  importante  pour  les  voyageurs 
de  1"  classe. 

La  quatrième  condition' est  d'utiliser  les  voitures,  de  manière 
à  leur  faire  porter  la  plus  forte  chaîne  possible. 

Tels  sont,  dans  l'ordre  de  leur  importance,  les  principes 
que  l'on  doit  suivre,  pour  parvenir  à  exploiter  le  plus  écono- 
miquement et  le  plus  avantageusement  un  chemin  de  fer 
quelconque. 

Nous  examinerons  dans  le  chapitre  Suivant  de  quelle  ma- 
nière on  parvitodra  le  mieux  à  mettre  ces  principes  en  pratique, 
et  à  les  rendre  féconds  dans  l'application. 
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Nous  avons  ^uisé  dans  les  chapitres  précédents  toat  ce  que 
nous  avions  à  dire  des  dépenses  d'exploitation  aux  chemins 
de  fer.  Nous  pourrions  donc  considérer  notre  tâche  comme 
terminée. 

Mais  il  nous  parait  que,  quand  on  n'examine  dans  une  ques- 
tion que  ce  qui  est,  sans  se  préoccuper  de  ce  qui  pourrait 
être,  quand  on  n'examine  que  le  fait,  sans  indiquer  aucune 
conséquence,  on  n'a  fourni  qu'une  œuvre  incomplète,  puisqu'on 
a  n^ligé  la  partie  la  plus  utile  :  l'application. 

Il  nous  paraît  donc  que  nous  n'aurons  complété  notre  étude, 
que  lorsque  nous  aurons  tiré  de  nos  recherches  sur  le  passé 
et  le  présent,  des  enseignements  pour  l'avenir. 

Mous  avons  posé  dans  le  chapitre  précédent  quatre  principes 
généraux  qui  doivent  être  suivis  dans  une  bonne  exploitation , 
piinàpes  qui  peuvent  se  résumer  dans  la  seule  prescription 
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d'utiliser  aussi  complètemeut  que  possible  les  diTen  moyens 
d'exploitation. 

Nous  considérerons  successivenient  ces  quatre  prinàpes*,'  en 
déTeloppant  pour  chacun  d'eux  les  moyens  les  plus  propres  à 
le  mettre  en  pratique. 


%\.  —  Des  moyeas  d'otiliser  le  pins  complètement  la  rente. 


Le  principe  le  plus  important  d'une  bonne  exploitation  con- 
siste à  bien  utiliser  la  route,  à  obtenir  sur  elle  la  circulation 
la  plus  active,  la  plus  grande  quantité  de  transports. 

Cherchons  de  quelle  manière  ce  principe  pourra  le  mieux 
être  appliqué. 
.     Et  d'abord ,  occupons-nous  des  marchandises. 

On  a  très-bien  comparé  les  chemins  de  fer  à  des  outils 
compliqués  et  coûteux,  qui  produisent  à  bon  marché  lorsqu'ils 
sont  très-occupés,  mais  qui  ne  produisent  qu'à  des  prix  élevés 
dès  qu'ils  ne  peuvent  pss  faire  usage  de  tous  leurs  moyens 
de  production. 

Augmenter  l'activité  de  l'outil,  c'est  donc  te  seul  moyen 
efficace  de  parvenir  à  abaisser  les  prix. 

Rédproquement  aussi,  l'abaissement  des  prix  est  le  moyen 
le  plus  puissant  d'augmenter  l'activité. 

Mais  id  se  présente  une  question  délicate  :  l'augmentation 
des  transports  est-elle  en  rapport  avec  la  diminution  des  prix? 

Sur  ce  point  les  ans  sont  partagés;  les  partisans  de  l'abais- 
sement des  tarifs,  pensent  qu'en  réduisant  les  prix  on  augmente 
nécessairement  les  transports,  et  que  ceux-ci  croissent  dans 
une  progression  beaucoup  plus  rapide  que  les  prix  ne  dimi- 
nuent; les  autres  prétendent  tout  le  contraire,  ils  ajoutent  que 
ai  la  proportion  crùssante  des  transports  pouvait  être  admise, 
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il  eo  résulterait  nécessairement  des  transports  infinis  pour  des 
prix  nuls. 

Ces  deux  opinions  sont  Clément  exagérées. 

La  première,  telle  qu'elle  est  énoncée  en  général  et  sans 
restrictioQ,  est  fausse;  si  elle  était  appliquée  dans  toute  sa 
rigueur,  elle  serait  loin  de  réaliser  ses  promesses.  Il  est  facile 
de  le  prouver  par  un  exemple.  D'Anvers  à  Malines  les  mar- 
chandises les  moins  taxées,  c'est-à-dire  celles  qui  ont  le  moins 
de  valeur  intrinsèque ,  paient  25  centimes  par  100  kil.  Sup- 
posons que  l'on  opère  un  rabais  de  20  p.  "k  sur  cette  taxe, 
ce  sera  S  centimes  dont  on  diminuera  le  prix  de  revient  de 
la  marchandise  sur  la  place  de  Malines.  Quelle  influence  cette 
diminution  aura-t-elle  sur  ce  prix  de  revient?  Parmi  les  ot^ets 
qu'on  se  donne  la  peine  de  transporter,  il  en  est  bien  peu 
qui  n'aient  pas  une  valeur  d'au  moins  2  à  5  francs  par  iOO  kil. 
On  voit  que,  par  le  fait  d'un  rabais  de  20  p.  "lo  sur  le  transport, 
on  n'aura  effectivement  diminué  le  prix  de  la  marchandise  que 
de  5  centimes  sur  2  à  5  francs,  c'est-à-dire  de  2  p.  "/o  tout 
au  plus;  diminution  iuseosible,  qui  non-seulement  ne  pourra 
pas  accroître  la  consommation  de  20  p.  '^/o,  mais  qui  n'est  pas 
même  de  nature  à  produire  aucun  changement  appréciable 
dans  la  quantité  des  objets  transportés.  Que  faut-il  conclure 
de  là  ?  C'est  que  le  principe  de  l'accroissement,  proportionnel 
et  même  plus  que  proportionnel  des  transports,  en  raison  de 
la  diminution  des  prix,  est  inexact  toutes  les  fois  que  ces  prix 
ne  sont  pas  assez  élevés  pour  pouvoir  entrer  en  comparaison  avec 
la  valeur  des  objets  transportés,  et  que  par  conséquent  il  ne 
peut  être  vrai  que  lorsque  les  transports  ont  lieu  à  de  grandes 
dislances.  Pour  de  petites  distances,  le  principe  est  faux,  ^ 
d'autant  plus  faux  que  la  distance  est  moindre. 

Quant  à  l'opinion  contraire ,  voyons  en  quoi  elle  pécbe  : 
des  prix  de  transport  nuls ,  dit-on ,  devraient  donner  des 
transports  infinis.  Si  cette  objection  s'applique  à  la  quantité 
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des  transports,  elle  est  irr^utable;  il  est  certain  que  quand 
même  le  trajet  de  Bruxelles  à  Malioes  ne  coûterait  rien,  ce 
ne  serait  pas  une  raison  suffisante  pour  que  tout  ce  que 
contient  la  ville  de  Bruxelles  se  transportât  i  Malines  et  réci- 
proquement. Mais  à  l'on  veut  appliquer  l'objection  à  la  dis- 
tance- des  transports,  l'espèce  de  d^onstration  par  l'absurde 
que  contient  l'argument  ci-dessus,  n'est  pas  h  l'abri  de  reprocha, 
quelque  concluante  qu'elle  paraisse,  parce  que  la  conclusion  qui 
devcait  être  absurde,  oe  l'est  pas  autant  qu'on  pourrait  le  croire. 
Et  d'abord  qu'entend-on  par  des  prix  nuls,  par  des  transports 
inûnis?  L'infîm  mathématique  n'existe  pas  sur  le  globe  tini 
que  nous  habitons;  il  est  bien  certain  que  ce  n'est  pas  le 
chemin  de  fer  qui  l'y  fera  naître  :  sous  ce  rapport,  la  propo- 
ffllion  est  parfaitement  exacte.  D'un  autre  côté,  des  prix  nuls, 
quelle  que  soit  l'activité  des  transports,  ne  formeront  jamais  la 
base  d'une  bonne  exploitation;  rien  de  plus  exact  encore.  Mats 
supposons  un  moment  que,  sans  se  lancer  dans  les  extrêmes 
imaginaires ,  on  appelle  par  exemple  transports  iotints ,  des 
quantités  mille  fois  plus  considérables  que  celles  qui  drculent 
aujourd'hui,  ou  bien,  mieux  encore,  des  quantités  égales  à 
celles  que  nous  transportons  à  présent,  mais  parcourant  des 
distances  mille  fois  plus  considérables.  Supposons  encore  que 
par  des  prix  nuls,  on  entende  par  exemple  des  prix  tels,  que 
le  transport  d'Alexandrie  à  Bruxelles  ne  coûte  pas  plus  que 
ne  coûte  aujourd'hui  le  transport  de  la  station  du  chemin  de 
fer  à  domicile;  que  de  Batavia  à  Anvers  on  ne  paie  que  ce 
que  l'on  paie  actuellement  de  Bruxelles  à  Malines.  Croit-on 
que  dans  ce  cas  des  prix  nota  n'amèneraient  pas  des  transports 
infinis?  Croit-on  que  des  quantités  immenses  de  marchandises 
ne  seraient  pas  échangées  d'un  bout  de  la  terre  à  l'autre',  s'il 
existait  une  voie  qui  permît  ces  échanges  aux  mêmes  prix 
que  se  font  aujourd'hui  les  expéditioas  de  ville  k  ritle  en 
Belgique?  Quel  est  l'habitant  de   Matines  qui  ne  préférerait 
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commaDder  une  barrique  de  via  en  Espagne,  plutôt  qu'an 
tonneau  de  bierre  à  LouTaio,  s'il  pouvait  les  avoir  au  même 
prix?  Quel  coDsLructeur  refuserait  de  faire  venir  ses  bois  du 
foud  des  forêts  vierges  de  l'Amérique,  sî,  au  lieu  de  les  payer 
,100  et  200  fr.  le  mètre  cube,  comme  il  doit  le  faire  pour 
les  bois  indigènes,  il  pouvait  les  obtenir  pour  rien  en  Améri- 
que ,  et  si  le  transport  jusqu'ici  ne  lui  coûtait  pas  plus 
que  ne  coûte  aujourd'hui  le  trajet  d'Ostende  à  Bruges?  Quel 
est  l'habitant  dé  la  Campine  qui  continuerait  de  brûler  de  la 
terre  mêlée  de  racines  de  bruyère,  s'il  pourait  aux  mêmes 
conditions  se  procurer  la  houille,  dont  les  districts  charbon- 
niers de  l'Angleterre  sont  lellement  encombrés  qu'on  en  fût 
des  remblab? 

Quand  on  dit  donc  que  des  prix  nuls  ne  peuvent  pas  donnv 
des  transports  infinis,  on  a  raison  si  l'on  n'a  égard  qu'aux 
quantités  transportées;  on  se  trompe  à  l'on  tient  compte  de 
la  distance  parcourue. 

Un  abaissement  de  moitié  sur  le  prix  équivaut  à  une  dimi- 
nution de  moitié  sur  la  distance;  et  pour  quelle  raison  le  trajet 
double,  s'il  était  réduit  à  moitié  quant  au  prix,  ne  serait-il 
pas  fréquenté  tout  autant  que  l'est  aujourd'hui  le  trajet  simple 
taxé  au  prix  entier? 

On  voit  que  les  deux  opinions  opposées  que  l'on  soutient 
à  l'égard  de  l'influence  des  prix  sur  les  transports,  pèchent 
toutes  les  deux  dans  le  même  sens,  et  que  si  l'on  prend  de 
diacune  ce  qu'elle  a  de  vrai,  on  arrive  à  une  seule  et  même 
conclusion  :  que  l'influence  dont  il  s'agit  est  nulle  sur  les  expé- 
ditions à  petite  dislance  ;  qu'elle  est  très-grande  au  contraire 
sur  les  longs  trajets. 

Ced  posé,  il  reste  à  faire  l'application  du  principe  aux  che- 
mins de  fer.  A  cet  eSet,  nous  examinerons  les  deux  questions 
suivantes. 

Les  chemins  de  fer  ont-ils  exercé  sur  les  transports  à  distance 
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l'iofluence  que  le  bas  prix  et  la  facilité  des  parcours  doiveot 
produire  sur  ceux-ci?  Première  question. 

Les  chemins  de  fer  ont-ils  tes  moyens  d'exercer  une  pareille 
ioOuence  saits  se  constituer  en  perte  ?  Deuxième  question. 

La  réponse ,  quant  au  premier  point ,  se  trouve  dans  les 
statistiques  de  tous  les  chemins  de  fer.  Les  chemins  de  Ter 
n'ont  pas  développé  jusqu'ici  dans  une  proportion  notable  les 
transports  à  grande  distance,  du  moins  en  ce  qui  concerne 
les  grosses  marchandises.  A  part  quelques  expéditions  d'objets 
ayant  une  certaine  valeur  intrinsèque,  qui  demandent  de  la 
célérité  dans  le  trajet,  et  qui  ont  pu  être  amenés  à  des  distances 
plus  considérables  de  leurs  centres  de  production ,  la  circulation 
entre  les  points  éloignés  que  les  chemins  de  fer  relient,  con- 
tinue d'être  très-faible  par  rapport  à  celle  qui  a  lieu  entre  des 
points  plus  rapprochés. 

Les  chemins  de  fer  peuvent-ils  diminuer  leurs  prix  en  faveur 
des  transports  à  grande  distance?  C'est  la  seconde  question  que. 
nous  avons  à  examiner. 

Si  jusqu'à  présent,  l'influence  de  la  distance  a  toujours  con- 
tiaué  de  se  faire,  sentir  de  la  même  manière  &  peu  près  que 
par  le  passé,  si  la  ârculation  sur  les  longs  parcours  n'a  pas 
cessé  d'être  rare  et  inactive,  c'est  que  le  prindpe  qui  réglait 
les  andens  tarifs  du  roulage  et  de  la  navigation  a  été  appliqué 
par  extenâon  aux  tarifs  des  chemins  de  fer.  Dans  le  transport 
par  chariots  et  par  bateaux,  les  dépenses  du  parcours  crois- 
saient en  proportion  exacte  des  dislances;  les  prix  devaient  en 
conséquence  suivre  la  même  prc^ession.  Aux  chemins  de  fer, 
l'on  a  adopté  la  même  marche,  quoique  les  mêmes  motifs  n'exis- 
tassent pas;  on  a  fait  croître  les.  prix  en  proportion  exacte  des 
distances,  quoiqne  les  dépenses  ne  suivissent  pas  cette  loi.  La 
seule  particularité  qui  distingue  les  nouveaux  tarifs  des  andens, 
c'est  la  base  des  péages,  base  qui,  pour  les  chemins  de  fer,  forme 
une  sorte  de  moyen  terme  entre  celles  des  tarifs  ordinaires  du 
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roulage  d'une  part,  et  de  la  navigation  de  l'autre.  Les  résultats 
auxquels  on  est  pan-enu  se  ressentent  de  la  méthode  que  l'on  a 
employée.  Les  chemins  de  fer  ont  pns  une  position  mixte  entre 
le  roulage,  dont  les  prix  étaient  plus  élevés,  et  Fa  navigatioD . 
dont  les  prix  sont  plus  bas;  et  eu  résumé  ils  n'ont  encore  des- 
servi qu'un  petit  nombre  des  intérêts  nouveaux  pour  lesquels 
ils  étaient  spécialement  créés.  Ils  ont  copié  les  voies  rivales  au 
lieu  de  se  placer  en' dehors  d'elles,  en  ne  prenant  exemple 
que  sur  eux-mêmes.  Ils  n'ont  pas  assez  compris  que  leur 
rôle  ne  consistait  pas  à  continuer  ce  que  les  anciennes  voies 
avaient  fait  avant  eux ,  mais  bien  à  commencer  des  choses 
nouvelles  que  celles-ci  n'avaient  pas  su  faire  jusqu'alors.  Ils 
ont  voulu  appliquer  les  moyens  anciens  à  un  but  nouveau  ; 
qu'y  a-t-il  d'étonnant,  si  les  résultats  sont  demeurés  les  mêmes 
que  par  le  passé? 

Sous  ce  rappoK,  les  voyageurs  ont  été  traités  d'une  manière 
toute  diOérente.  A  ceux-ci,  les  chemins  de  fer  ont  réellement 
procuré  une  utilité  nouvelle ,  inconnue,  nous  dircms  même 
hors  de  prix.  Aussi  la  révolution,  que  le  nouveau  mode  de 
transport  a  causée  dans  la  circulation  des  hommes ,  a-t-elle 
été  immense. 

Nous  ne  citerons  qu'un  exemple  des  avantages  considérables 
que  les  chemins  de  fer  ont  offerts  aux  voyageurs. 

Anciennement  le  trajet  de  Bruxelles  à  LJége,  avec  retour» 
y  compris  un  séjour  de  quelques  heures  dans  cette  dernière 
ville,  exigeait  au  minimum  deux  journées  entière,  et  coùtût 
à  un  voyageur  des  classes  aisées  de  la  sodété,  savoir  : 


pont  le  tnjet  dins  les  pr«nièr«<  places tr.  St.W 

pour  nourrilure  et  logemeot  pendant  une  onil  ei  deni  joan  .    »  IS.OO 
pour  deui  journées  perdues,  ï  raison  de  !0  Trancs  par  journée 
(ce  qui  suppose  un  travail  aoBiiel  dont  la  Taleur  est  représentée 

par  fr.  6OO0) *  40.00 
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DoQC  une  valeur  de  80  francs  dépeosée,  pour  un  résultat, 
utile  de  quelques  heures  passées  à  Liège. 

Aujourd'hui,  par  le  chemin  de  fer,  le  même  voyage  se  fait  ' 
en  un  jour,  et  tout  eu  permettant  de  passer  5  ou  6  heures 
à  IJ^e. 

La  dépense  est  la  suivante  ■: 

pour  le  trajet  dans  les  première  places fr.  16 

poQT  la  nourriture ■     i 

tfOUT  une  jouruëe  perdue ■   30 

Ensemble fr.  M 

Ainsi  le  chemin  de  fer  a  réduit  de  moitié  la  dépense  réelle 
du  voyage  de  Bruxelles  à  Liège,  quoiqu' effectivement  tes  prix 
du  parcours  n'aient  été  haissés  que  de  ^  à  16  francs.  Il  a 
procuré  aux  voyageurs  une  économie  de  40  francs;  et  cependant 
il  n'a  diminué  le  prix  du  trajet  que  de  9  francs-  C'est  que  la 
principale  économie  dont  on  puisse  gratiner  les  voyageurs,  c'est 
la  rapidité.  Quand  on  leur  donne  du  temps,  on  leur  donne  de 
l'argent.   Time  is  money. 

Il  n'en. est  pas  tout-à-fait  de  même  pour  les  marchandises. 

Quoique  dans  bien  des  circonstances ,  le  temps  leur  soit  pré- 
cieux, plus  précieux  même  qu'on  ne  le  croit  communément, 
il  est  éAÏdent  cependaut  qu'il  ne  peut  pas  avoir  la  même  valeur 
.  pour  les  choses  que  pour  les  hommes.  Aussi  l'influence  du 
prix  de  transport  se  fait-elle  sentir  hien  davantage  sur  les  unes 
que  sur  les  autres.  I^a  principale  faveur  que  l'on  puisse  faire 
aux  marchandises  n'est  pas  la  rapidité  du  trajet,  c'est  la 
réduction .  des  péages. 

Or,  les  chemins  de  fer,  en  établissant  leurs  prix  entre  ceux 
du  roulage  et  ceux  de  la  navigation,  et  en  suivant  du  reste  le 
système  proportionnel  des  andens  tarifs,  n'ont  fait  qu'introduire 
une  sorte  de  taxe  uniforme,  sans  avoir,  à  proprement  parler, 
apporté  de  réduction  sur  la  moyenne  des  anciens  prix. 

Il  ne  faut  donc  pas  s'étonner  de  ce  que  le  service  des 
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voyageurs  ait  donné  dès  le  commencement  des  résultats  si 
briltants  et  si  inattendus,  tandis  que  le  serrice  des  mardiandises 
ne  prend  son  développememt  que  d'une  manière  lente  et  insen- 
sible. Les  conditions  que  les  chemins  de  fer  ont  faites  aux 
deux  genres  de  transport  n'ont  pas  été  les  mêmes  :  tout  a  été 
donné  aux  uns,  peu  de  chose  aux  autres. 

Cependant  l'exemple  des  voyageurs  n'est  pas  Tait  pour  décou- 
rager du  système  qui  a  été  suivi  à  leur  ^rd;  ils  ont  géné- 
reusement payé  les  avantages  dont  on  les  a  gratifiés.  Pourquoi 
n' essaierait-on  pas  sur  les  marchandises  une  expérience  qui  i 
si  bien  réussi  sur  les  voyageurs?  Pourqucrï  n'attirerait-oa  pas 
celles-là  par  une  économie  d'argent,  comme  on  a  attiré  ceux-râ 
par  une  économie  de  temps. 

Pour  en  arriver  là,  le  moyen  est  simple  et  d'une  application 
facile;  il  sera  efficace,  si,  comme  nous  en  avons  démontré  la 
nécessité,  on  se  contente  d'opérer  la  réduction  sur  les  longs 
parcours;  enfin  il  ne  peut  exercer  aucune  mauvaise  influence 
sur  les  recettes  des  chemins  de  fer,  attendu  qu'il  est  plusieurs 
circonstances,  notamment  celle  d'un  long  trajet  à  faire  parconiir 
par  la  même  marchandise,  oii  non-seulement  on  peut  réduire 
les  prix  actuels,  sans  se  constituer  en  perte,  mais  où  cette 
réduction  doit  même  amener  du  bénéfice. 

C'est  ce  qu'il  nous  reste  à  démontrer. 

Nous  avons  vu  que  l'on  ne  peut  faire  accroître  efficacement 
le  mouvement  des  transports  sur  le  cbeïnia  de  fer,  qu'à  la 
condition  de  réduire  les  prix  pour  les  longs  trajets.  Comme, 
sous  ce  rapport,  les  trajets  les  plus  longs  sont  les  plus 
avantageux,  il  convient  d'opérer  sur  les  prix  une  réduction 
'  plus  forte  à  mesure  que  la  dislance  est  plus  grande.  Or  le 
chemin  de  fer  possède,  par  la  nature  même  de  son  exploitation» 
les  qualités  qui  sont  spécialement  requises  pour  parvenir  à  ce 
but,  de  sorte  que,  par  une  coïncidence  bien  remarquable,  la 
loi  suivant  laquelle  les  prix  des  tarifs  déviaient  être  calculés 
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pour  favoiiser  les  longs  trajets  en  raison  même  de  leurs 
distances,  est  précisément  la  même  loi  que  celle  suivant 
laquelle,  de  leur  côté,  les  dépenses  de  transport  varient  en 
rùson  de  ces  mêmes  dislances. 

Ainsi  non-seulement  le  chemin  de  fer  peut  opérer  les  réduc- 
tions exigées,  sans  y  rien  perdre,  puisque  les  dépenses  se 
réduisent  dans  la  même  proportion  ;  mais  encore  les  réductions 
qu'il  opère,  doivent  augmenter  la  circulation,  et  ne  peuvent 
que  faire  accroître  les  recettes,  loin  de  les  faire  diminuer. 

Les  dépenses- de  transport,  et  c'est  là  une  propriété  dis- 
tinotive  des  chemins  de  fer,  n'augmentent  pas  en  proportion  de  ' 
la  distance.  Dans  le  transport  par  roulage,  il  est  évident  que 
les  frais  doivent  croître  d'une  manière  exactement  proportion- 
nelle au  parcours,  puisqu'à  poids  égal,  les  salaires  des  con- 
ducteurs, la  nourriture  des  chevaux,  l'entretien  des  voitures, 
les  frais,  de  renouvellement  du  matériel  et  les  intérêts  des 
capitaux,  augmentent  exactement. comme  la  durée  des  parcours, 
ou,  ce  qui  revient  au  même,  comme  la  distance,  la  vitesse  étant 
uniforme.  Il  en  est  tout-à-fait  de  même  pour  la  navigation. 

Il  résnlte  naturellement  de  là,  que  par  les  anciens  modes  de 
transport,  les  dépenses,  et  par  conséquent  les  prix,  augmen- 
tant continaetlement  en  proportion  de  la  distance,  il  existe 
toujours  pour  chaque  espèce  de  marchandises,  une  limite  qu'elle 
ne  peut  pas  franchir. 

Au  chemin  de  fer,  les  dépanses  qui  croissent  en  proportion 
de  la  longueur  du  parcours,  et  qui  sont  les  frais  de  transport 
proprement  dits,  ne  forment  qu'une  pariie  des  dépenses  totales, 
de  sorte  que,  comme  les  frais  fixes  restent  les  mêmes  pour 
un  trajet  plus  long ,  la  dépense  par  lieue  de  parcours  est 
moindre,  toutes  choses  ^les  d'ailleurs,  pour  une  distance 
plus  considérable.  Le  chemin  de  fer  peut  donc  favoriser  les 
expéditions  à  grande  distance,  et  cela,  d'autant  plus  effîcace- 
ipent  que  la  distance  est  plus  grande.  Il  s'en  suit  que,  hien 
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qu'au  bout  d'un  certain  trajet  les  d^ienses  finissent  toujours 
par  augmenter  d'une  manière  assez  considérable  pour  empèdi^ 
la  mardiandise  de  continuer  pins  avant,  cependant  la  limite 
ainsi  lîxée  est  bien  moins  trandiée  et  bien  moins  rigoureuse, 
qu'elle  ne  l'est  dans  le  cas  où  les  frais  de  transport  sont  exac- 
tement proportionnels  à  la  distance. 

Des  chiSîres  éclairciront  mieux  ce  point. 

Le  tableau  N*  51  ci-dessus  montre  qu'en  1844  le  diemin  de 
fer  belge  a  transporté  520^25  tonneaux  de  grosiies  marchan- 
dises ;  leur  parcours  total  a  été  de  5,355,845  myriamètres. 
Un  tonneau  a  donc  parcouru  en  moyenne  7  *k  mynamètres. 

NoUs  avons  vu,  Qiap.  XV,  que,  d'après  ce  mouvement  des 
transports,  le  tonneau  avait  coûté  par  myriamètre  74  cen- 
times ,  dont  29  pour  les  frais  de  traction ,  pour  les  frais  de 
diarriage  et  pour  les  frais  spédaux,  c'est-i-dire,  pour  les 
frais  proprement  dits  du  transport ,  et  4S  pour  .les  frùs 
généraux  d'administration ,  d'entretien  de  la  route  et  d'em- 
barquement, c'est-à-dire  pour  tes  frais  fixes,  indépendants  du 
transport. 

Parmi  les  520,425  tonneaux  transportés  moyennement  à 
7  V*  myriamètres,  nous  en  ohoisirons  un  à  qai  nous  ferons 
parcourir  par  supposition  10  myriamètres,  en  admettant  que 
les  520,422  tonneaux  restants  continuent  à  parcourir  chacun 
7  *k  myriamètres.  Quelle  sera  la  dépense  du  tonneau  qiû 
aura  été  transporté  à  10  myriamètres  ? 

Les  7  Vf  premiers  myriamètres  parcourus  coûteront  comme 
par  le  passé  74  centimes,  soit  frs.  5.36,  y  compris  les  frais 
fixes.  Les  2  ^k  myriamètres  suivants  ne  coûteront  plus  qae 
29  centimes,  puisque  tous  les  frais  fixes  de  l'exploitation  sont 
payés  par  les  520,423  tonneaux  parcourant  7  *lt  myriamètres. 
Le  parcours  total  de  10  -myriamètres  par  1  tonneau  coûtera 
donc  : 

7  '/<  X  fr.  0.74  +  2  3/4  X  fr.  0.29  =  fr.  6.26 
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de  sorte  qu'en  moyenne  un  myiiamètre  aura  coûté: 
e.M 


au  lieu  de  7^. 

Si,  au  lieu  de  supposer  un  parcours  de  10  myriamëtres,  nous 
avions  supposé  un  parcours  de  15  myriamètres,  la  dépense  par 
myriamètre  serait  descendue  à  51  centimes. 

Pour  un  parcours  de  25  myriamètres ,  elle  serait  devenue  de 
42  centimes. 

Ainsi,  lorsqu'on  a  une  quantité  déterminée  de  transports, 
ayant  un  parcours  également  déterminé,  et  que  par  une  rârcon- 
Btance  queiâ)nque  ce  parcours  nent  i  augmenter,  la  d^nse 
par  myriamètre  ^minue  à  mesure  que  ta  distance  s'açcroîL 
La  diminutioli  est  de  15  p.  "lo  à  peu  près  pour  une  distance 
de  10  myriamètres,  de  51  p.  ^o  pour  une  distance  dé  15  myria- 
mètres,  de  ^  p.  "/o  pour  une  distance  de  25  myriamètres, 
en  partant  des  chifires  de  dépense  que  l'exploitation  belge  a 
présentés  en  1844. 

On  peut  retourner  cette  proposâtion  et  dire  : 

Rédproquement,  lorsqu'on  a  one  quantité  déterminée  de. 
toansports,  ayant  un  parcours  paiement  déterminé,  et  que  l'on 
veut  augmenter  ce  parcours,  on  peut  sans  aucune  perte  ^mi- 
Duer  le  prix  du  transport  par  myriamètre,  à  mesure  que  s'accroît 
la  distance  du  parcours  :  la  diminution  pent  être  de  15  p.  % 
pour  une  distance  de  10  myriamètres,  de  31  p.  "lo  pour  une 
distance  de  15  myriamètres,  de  45  p.  "/o  pour  une  distance  de 
25  myriamètres. 

Cette  progression  décroissante,  que  suivent  les  d^)enses  par 
myriamètre,  en  raison  de  l'augmentation  de  la  distance,  est  pré- 
cisément celle  qu'il  convient  de  faire  suivre  aux  prix  des  trans- 
ports, pour  réaliser  l'encouragement  qui  doit  être  accordé  aux 
longs  trajets. 

Tout  se  réunit  donc  pour  montrer  que  le  principe  fondamental, 
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d'âpre  leqnel  doiveot  être  rédigés  les  tarifs  des  chemias  de  fer, 
est  l'abaissement  progressif  des  prix  par  myriamètre  parcouru;' 
à  mesure  que  la  distance  augmente. 

Les  dépenses  permettent  cette  marche ,  les  transports  la 
commandent. 

Dans  tout  ceci,  nous  n'avons  considéré  la  question  que  sous 
le  point  de  vue  de  l'intérêt  propre  des  chemins  de  fer;  mais 
on  a  droit  d'exiger  de  ces  voies  nouvelles  d'autres  avantages 
que  ceux  qui  les  concernent  exclusivement,  et  puisqu'un  che 
min  de  fer  doit  être  avant  tout  une  œuvre  utile  et  d'un 
intérêt  général,  il  faut  que  les  meilleures  conditions  de  son 
exploitation  coïncident  auaû  avec  la  plus  grande  utilité  que 
la  société  puisse  retirer  de  son  établissepent. 

Les  chemins  de  fer,  aussi  longtemps  qu'ils  ne  tendent  qu'i 
enlever  aux  andennes  voies  de  communication  les  transports 
que  celles-ci  effectuaient,  aus^  longtemps  qu'ils  ne  foqt  que 
se  mettre  en  concurrence  avec  elles ,  ne  rendent  en  réalité 
aucun  service  nouveau ,  et  manquent  complètement  Irar  bot 
soàat.  Lors  même  que,  par  un  moyen  quelconque,  ils  parvien- 
draient à  s'emparer  de  tous  les  transports  des  routes  et  des 
canaux,  ils  n'auraient  encore,  fait  que  rendre  inutiles  de  si 
grands  ouvr^^,  que  rendre  improductifs  les  capitaux  énormes 
que  leur  construction  a  absorbés.  Or  si  \e&  chemins  de  ia, 
au  lieu  de  créer  une  valeur  nouvelle,  ne  font  que  détruire 
une  valeur  existante,  s'ils  ne  desservent  aucun  besoin  -nouveau, 
s'ils  ne  dotent  la  société  d'aucune  utilité  nouvelle ,  û  entb 
ils  ne  font  que  remplacer  des  moyens  de  tran^rt  dont  le 
public  était  déjà  en  possession,  devrons-nous  donc  tant  nous 
applaudir  de  les  voir  ruiner  sans  aucun  avantage  réel  les 
industries  rivales  de  la  leur,  de  les  voir  supprimer  à  leur 
profit  le  routage  et  la  narigation?  Évidemment,  telle  n'est  pas 
leur  mission  ,  tel  n'est  pas  le  rôle  qu'ils  sont  destinés  k  jouer. 

Les  chemins  de  fer,  pour  être  réellement  une  œuvre  utile. 
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aa  profit  de  tous,  ne  doivent  chercher  lear  prospérité  qu'en 
offrant  au  public  des  avantages  nouveaux  que  nul  autre  trans- 
port ne  peut  lui  donner,  qu'en  rendant  possibles  des  relations 
de  commerce,  des  échanges  de  produits  qui  auparavant  étaient 
impraticables. 

Quels  sont  donc  les  avantages  nouveaux  que  les  chemins 
de  fer  peuvent  offrir,  et  que  les  autres  voies  de  communicatioa 
ne  possèdent  point;  quelle  est  leur  utilité  spédale? 

Et  d'abord,  traitons  la  question  par  rapport  aux  transports 
par  eau. 

Le  plus  grand  avantage  des  chemins  de  fer,  la  supériorité 
la  plus  marquée  qu'ils  possèdent  sur  les  voies  navigables , 
consiste  dans  la   rapidité  et  dans  l'exactitude  des  envois. 

Cet  avantage,  s'il  était  bien  compris,  paraîtrait «on^déraUe, 
et  il  le  deviendra  de  plus  en  plus,  à  mesure  que  tes  habitudes 
andennes  du  commerce  se  seront  mises  en  rapport  avec  l'usage 
qu'il  convient  de  faire  du  nouveau  mode  de  transport  Si  nous 
voyons  augmenter  de  mois  en  mois  les  expéditions  de  marchan- 
dises par  les  chemins  de  fer,  c'est  qu'insensiblement  leurs  avan- 
tages sont  mieux  appréciés,  leur  utilité  spéciale  mieux  reconnue. 
Le  temps  ne  peut  manquer  de  faire  évaluer  à  sa  juste  valeur 
le  bénéfice  que  l'on  peut  retirer  de  la  facilité  apportée  dans 
les  transports  {mr  le  nouveau  mode  de  communication. 

Auparavant,  les  approvisionnements  ne  pouvaient  se  faire  que 
par  la  voie  coûteuse  du  roulage,  ou  par  la  voie  lente  de  la  navi- 
gation; il  en  résultait  pour  le  commerce  l'obligation  d'avoir 
toujours  des  magasins  bien  fournis,  pour  être  en  mesure  de 
satisfaire  aux  demandes,  sans  se  voir  forcé,  soit  de  payer 
un  prix  excesâf  au  roulage,  soit  d'attendre  pendant  plusieurs 
semaines  les  expéditions  par  canaux.  Celte  nécessité  conduisait 
indirectement  à  des  dépenses  de  toute  nature  :  intérêts  consi- 
dérables d'argent  pour  les  capitaux  enfouis  dans  ces  appro- 
visionnements, frais  de  magasinage,  loyers  de  locaux,  frais  de 
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surrâllance,  détéiioratioD  des  marchandises,  chances  de  £ 
tion  dans  les  prix  durant  le  long  espace  de  temps  qui  s'écoulait 
en^e  l'expédition  de  la  marchandise  et  l'époque  oii  l'on  parvenait 
à  s'en  défaire.  Toutes  ces  causes  de  perte  étaient  rendues  encore 
plus  senàbles  par  l'incertitude  et  l'irrégularité  dont  les.  anciens 
modes  de  transport  n'étaient  jamais  exempts.  En  été,  les  rivières 
manquaient  d'eau  pour  la  navigation,  les  canaux  devaient  être 
mis  à  sec  pour  être  curés  ;  en  hiver,  les  rivières  étaient  imprati- 
cables par  suite  des  crues,  les  canaux  étaient  fermés  par  les 
glaces.  It  fallait  se  précautionner  contre  toutes  ces  éventualités; 
il  fallait,  à  la  fin  de  l'été,  faire  des  commandes  de  charbdiu 
par  exemple,  pour  les  recevoir  avant  l'hiver  par  les  canaux. 
Alors  qu'arrivai^il?  On  faisait  de  fortes  commandes  dans  la 
prévision  d'un  hiver  rïgouraix;  l'hiver  étût  doux,  et  l'on  ne 
trouvait  pas  à  placer  ses  approvisionnements  ;  ou  bim  on 
faisait  de  petites  commandes;  l'hiver  durait  plus  longtemps 
qu'on  n'avait  calculé ,  et  il  fallait  faire  venir  à  grands  frais  des 
charbons  par  chariots,  fermer  les  fabriques  et  les  usines  et 
renvoyer  les  ouvri^-s  lorsqu'ils  avaient  le  ,pluB  grand,  besoin 
d'ouvrage.  Aujourd'hui  aucune  de  ces  craintes  ne  peut  plus 
subsister;  les  chemins  de  fer  ne  sont  jamais  interrompus;  les 
expéditions  sont  sûres  et  promptes,  les  commandes  peuvent  se 
faire  à  mesure  des  besoins  ;  partant,  plus  d'iolérèls  de  capitaux 
dans  les  approvisionnements,  plus  de  loyers  de  magasins,  plus 
de  détérioration  de  marchandises  ni  de  frais  de  survnllance. 
Les  spéculations  et  les  combinaisons  commerciales,  que  la  len- 
teur des  expéditions  rendait  chanceuses,  sont  devmues  pliu 
aisées,  parce  qu'un  des  éléments  prindpaux  du  calcul,  le  temps, 
peut  être  estimé  exactement  et  d'une  manière  poàtive. 

Hais  il  y  a  plus. 

Tous  les  articles  pour  lesquels  la  rapidité  et  la  facilité  du 
voyage  étùent  des  conditions  essentielles,  et  quT  ne  pouvaient 
pas  se  servir  de  canaux,  parce  que  ce  mode  de  transpwt  était 
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trop  lent,  ni  da  roulage,  parce  qu'il  était  trop  cher,  ont  pu  être 
transportés  à  des  dislances  auxquelles  il?  n'étaient  jamais  par- 
venus. Ain»  le  poisson.de  mer,  que  l'on  transportait  à  grand' 
peine  jusqu'à  50  lieues  des  côtes  maritimes,  peut  au  moyen  des 
cliemins  de  fer,  parvenir  sans  difficulté  jusqu'à  100  lieues  dans 
l'intérieur  du  continent  ;  le  marché  de  cet  article  se  trouve  donc  ' 
agrandi  dans  des  proportions  énormes.  Le  bétail,  que  l'on  ne 
pouvait  transporter  qu'à  de  petites  distances,  à  moins  de  dépen- 
ses et  de  pertes  excessives,  parcourt  sur  les  diemins  de  fer  les 
plus  longues  distances  sans  auctm  inconvénient.  Les  boissons 
distillées  communes,  qui  ne  se  transportaient  en  quantité  con- 
ûdérable  que  dans  les  endroits  oii  se  trouvaient  des  canaux, 
peuvent  k  des  prix  modérés  être  amenées  indistinctement  sur 
tons  les  points  que  les  chemins  de  fer  atteignenL 

Tels  sont  en  abrégé  les  principaux  avances  que  la'  promp- 
titade  et  l'exactitude  des  expéditions  par  chemin  de  fer  offrent 
au  commerce. 

Il  est  évident  que  toutes  les  marchandises  ne  profitent  pas 
également  de  ces  avantages.  Les  matières  pondéreuses,  encom- 
brantes, et  de  pen  de  valeur  relative,  celles  dont  les  prix  ne 
sont  pas  sujets  à  varier  considérablement,  celles  dont  la  con- 
sommation est  constante,  r^lière  et  assurée,  toutes  les  mar- 
chandises en  un  mot  pour  le  transport  desquelles  la  question 
de  temps  n'est  qu'accessoire,  préféreront  toujours  la  voie  plus 
lente  mais  aussi  plus  économique  des  canaux  et  des  ririères, . 
partout  oii  ces  voies  narigabtes  existent,  et  dans  toutes  les 
rirconstances  oii  des  motifs  d'une  nature  particulière  ne  les 
forceront  pas  à  les  abandonner  acddentetlemeut.  Tous  ces  arti- 
des  ne  tirent  des  chemins  de  fer  qu'une  utilité  restreinte ,  et 
Ton  aurait  tort  de  faire  de  grands  efforts  pour  les  y  amener; 
ce  serait,  comme  nous  l'avons  d^  dit,  s'engager  dans  une 
lutte  inégale,  d'où  ne  pourrait  résulter  aucun  avantage  ni  pour 
l'exploitation  ni  pour  le  public. 
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Sous  ce  premier  point  de  vue  donc,  l'utilité  des  chemins 
de  fer,  et  par  conséquent  l'usage  auquel  on  doit  les  employer, 
sont  parfaitement  bien  détermina.  Les  chemins  de  fer  doivent 
transporter  les  marcbandises  pour  lesquelles  la  célérité  et  l'exac- 
titude sont  de  quelque  intérêt,  soit  acddentellement  soit  essen- 
tiellement; ces  marchandises,  ils  doivent  les  attirer  par  tons  les 
moyens  raisonnables  qui  peuvent  être  mis  en  oeuvre,  et  réduire 
autant  que  possible  leurs  prix  sans  se  co&stitiier.eu  perte.  Quant 
aux  autres  articles,  ils.  ne  doivent  pas  chercher  à  les  enlever  aux 
voies  navigables,  partout  où  celles-ci  sont  en  état  de  leur  faire 
concurrence,  c'est-à-dire,  de  faire  te  transport  à  des  prix  aux- 
quels les  chemins  de  fer  ne  couvriraient  pas  convenablement 
leurs  frais.  > 

Tel  est  le  rôle  que  les  chemins  de  fer  doivent  jouer  par 
ra{^rt  aux  voies  navigables. 

Ëtudions  à  présent  leurs  relations  avec  les  transports  par 
voie  de  terre.  C'est  à  l'égard  de  ces  transports  surtout,  que  lenr 
influence  mérite  d'être  étudiée ,  que  leur  Intervention  peut 
donner  lieu  à  des  avantages  tout-à-fait  nouveaux  et  inconnus^ 

Xa  supériorité  caractéristique  des  chemins  de  fer  sur  les 
routes  ordinaires,  réside  dans  le  bas  prix  de  leurs  tarifs  par 
rapport  à  ceux  du  roulage,  et  surtout  dans  cette  propriété 
remarquable,  que  nous  avons  déjà  démontrée  plus  haut,  en 
vertu  de  laquelle  les  dépenses  du  transport  n'augmentent  pas 
en  proportion  de  la  distance. 

L'économie,  que  le  transport  par  chemin  de  fer  présente 
sur  le  roulage,  n'existe  pas  pour  les  petites  distances.  On 
conçoit  eu  effet  que  les  marchandises,  qui  doivent  se  servir 
d'un  chemin  de  fer,  étant  astreintes  à  deux  transbordements, 
l'un  pour  le  chargement  des  waggons  dans  la  station  de  départ, 
l'autre  pour  leur  déchargement  dans  la  station  d'arrivée,  pré- 
fîvent  pour  tes  petits  parcours,  les  routes  ordinaires  qui  leur 
évitait  cette  double  opération. 
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C'est  à  cette  '  circonstance  qu'il  faut  attribuer  l'importance 
que  coDBcrvent  les  chaussées  même  parallèlement  aux  chemins 
de  :  fer,  importance  qui  d'après  les  statistiques  est  encore  telle, 
que  les  routes  les  plus  déshéritées  conservent  à  côté  des 
chemins  de  fer  un  parcours  annuel  équivalant  à  50,  40  et 
jusqu'à  100  mille  tonneaux  de  marchandises.  Ce  parcours  se 
compose  exclusivement  de  transports  à  petite  dblance  ;  il 
indique  que  pour  ces  transports,  et  en  général  pour  toutes 
les  relations  locales,  les  routes  ordinaires  conservent  la  supé- 
riorité Bur  les  chemins  de  fer;  il  montre  que  le  rôle  spécial  de 
ceux-ci  doit  être  de  s'occuper  des  transports  à  grande  distance, 
et  nous  ramène  ainsi  au  principe  que  nous  avons  déjà  énoncé. 

Nous  allons  y  revenir  encore  par  une  autre  voie. 

De  ce  que  les  dépenses  de  transport  du  chemin  de  fer  n'aug- 
mentent pas  en  proportion  de  la  distance,  il  doit  résulter  pour 
l'industrie  des  avantages  particuliers  et  extrêmement  remarqua- 
bles, que  nous  tâcherons  de  faire  connaître  en  peu  de  mots. 

Supposons  un  producteur  qui  veuille  agrandir  le  marché  de 
ses  produits  dans  te  but  d'en  augmenter  la' consommation,  et 
par  suite ,  d'en  diminuer  le  prix  de  revient.  Pour  doubler  par 
exemple  son  marché,  il  doit  doubler  le  parcours  de  sa  mar- 
chandise. Or,  dans  le  système  des  auciens  modes  de  transport, 
un  parcours  double  exige  une  dépense  exactement  double;  par 
te  chemin  de  fer  au  contraire,  l'augmentation  de  la  dépense 
ne  représente  qu'une  fraction  de  la  dépense  primitive.  Le 
m^e  avantage  est  donc  obtenu  au  chemin  de  fer  au  prix 
d'un  bien  moindre  sacrifice. 

Pour  fixer  tes  idées,  supposons  qu'ainsi  que  cela  s'est  passé 
au  diemin  de. fer  belge  en  1844,  le  myriamètre  parcouru  par 
an  tonneau  de  marchandises  coûte  74  centimes,  et  qu'à  ce  prix 
la  marchandise  puisse  se  transporter  à  une  distance  moyenne 
de  7  */4  myriamètres.  Cette  limite  prouve  que  le  consommatoir 
ne  consent  à  payer  la  mardiandise  que  74  c.  X  7  V4  =  fr.  5.56 
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au-dessus  du  prix  auquel  le  producteur  peut  la  laisser  sortir 
de  chez  lui,  et  l'on  en  peut  conclure  que,  quels  que  soient  les 
moyens  de  transport  que  celui-ci  fera  suivre  à  sa  marchandise, 
il  ne  pourra  par  chacun  d'eux  la  faire  arriver  que  jusqu'au 
point  où  les  frais  de  transport  s'élèveront  à  fr.  5.56. 

Cela  posé,  doublons  la  dislance  du  transport  et  admettons 
que  la  marchandise  parcoure  15  myriamèlres.  Si  le  transport 
s'effectue  par  le  roulage  ou  par  la  navigation ,  la  dépense 
deviendra  évidemment  de  74  c.  x  IS  =  fr.  li.iO,  c'est-à-dire 
qu'elle  sera  augmentée  de  fr.  5.7i.  Le  consommateur,  pour 
qui  la  marchandise  ne  valait  jusque  là  que  fr.  5.36  en  sus  du 
prix  de  production,  puisqu'il  refusait  d'en  donner  davantage, 
refusera  encore  de  la  payer  plus  cher,  et  c'est  le  producteur 
qui  sera  obligé  de  trouver  dans  l'accroissement  de  son  marché 
les  moyens  de  diminuer  son  prix  de  revient  de  toute  l'augmen- 
lalion  de  -fr.  5.74  qu'il  subit  dans  les  frais  de  transport.  Or 
il  peut  arriver  que,  malgré  l'extension  donnée  à  sa  produc- 
tion, il  ue  lui  soit  pas  possible  de  réaliser  celte  économie  sur 
sa  fabrication. 

Examinons  k  présent  ce  qui  se  passerait,  si  le  producteur 
avait  à  sa  disposition  un  chemin  de  fer  pour  effectuer  ses 
transports.  Dans  son  premier  système,  il  atteignait  à  une 
dislance  de  7  */«  myriamètres  au  moyen  d'une  dépense  de 
fr.  5.36.  Le  chemin  de  fer,  ainsi  que  nous  l'avons  montré 
plus  haut,  doit  à  l'influence  de  se's  frais  généraux,  de  ne  pas 
voir  augmenter  ses  dépenses  en  proportion  des  distances,  de 
sorte  que,  si  le  transport  à  7  Vt  myriamèlres  coule  fr.  5.36, 
le  transporta  15  myriamètres  ne  revient,  comme  nous  l'avons 
vu  précédemment,  qu'à  fr.  7.61.  Le  producteur,  dans  ce  cas, 
pour  arriver  à  15  myriamèlres,  n'aura  à  subir  qu'une  dépense 
de  fr.  7.61,  c'est-à-dire  que  ses  frais  ne  seront  augmentés  que 
'de  fr.  2.25,  au  lieu  de  l'être  de  fr.  5.74,  comme  dans  le  cas 
du  transport  par  roulage  ou  par  navigation. 
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Or,  si  dans  le  premier  cas  une  économie  de  fr.  5.74  à  effec- 
tuer sur  les  frais  de  production  pouvait  être  hors  de  proportion 
avec  l'avantage  résultant  d'une  production  double,  il  est  évident 
que  dans  le  second  cas,  où  l'économie  à  obtenir  n'est  plus 
que  de  fr.  2.23,  la  combinaison  offre  bien  plus  de  chances  de 
réussite. 

Cet  exemple  montre  d'une  manière  palpable  l'avantage  parti- 
culier que  les  chemins  de  fer  peuvent  offrir  aux  transports.  On 
peut  l'énoncer  d'une  manière  générale  en  disant  que  si ,  pour 
une  certaine  augmentation  de  dépense  dans  le  transport  de  ses 
marchandises ,  le  producteur  double  son  marché  en  se  servant 
du  roulage  ou  de  la  navigation,  il  pourra,  au  moyen  de  la  même 
augmentation  de  dépense,  tripler  ou  quadrupler  son  marché  par 
le  chemin  de  fer. 

Cette  conclusion  est  irès-remarquable ,  en  ce  qu'elle  indique 
un  rôle  spécial,  et  l'on  pourrait  même  ajouter,  bienfaisant  que 
les  chemins  de  fer  doivent  remplir  dans  le  transport  des  mar- 
chandises. Ce  sont  les  expéditions  à  grande  distance  qu'ils 
doivent  favoriser,  ce  sont  les  longs  trajets  qu'ils  doivent  en- 
courager, non  seulement  pour  le  bénéfice  qu'ils  en  retirent  en 
augmentant  leur  circulation ,  mais  encore  pour  les  avantages 
nouveaux  et  jusqu'ici  inconnus,  dont  ils  peuvent  doter  te  com- 
merce et  ta  société  tout  entière. 

En  favorisant  les  transports  à  grande  dislance,  ce  sont  des 
relations  nouvelles  qu'ils  créent ,  c'est  une  valeur  qu'ils  produi- 
sent pour  des  objets  qui  n'en  acquièrent  que  par  le  déplace- 
ment ;  c'est  une  sorte  de  nivellement  qu'ils  établissent  dans  les 
distances.  Or  c'est  surtout  dans  tes  nouveaux  échanges  de 
produits  que  tes  chemins  de  fer  rendent  possibles,  qu'ils  doivent, 
ainsi  que  nous  l'avons  montré  tout  à  l'heure,  chercher  l'accrois- 
sement d'activité  qui  leur  est  nécessaire.  La  prospérité  qu'ils 
en  retireront  ne  sera  pas  Active  ,  comme  celle  qui  résulterait 
d'un  simple  déplacement  des  transports  existants.  Chaque  objet, 
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qu'ils  mettront  ainsi  à  la  portée  d'une  daaee  de  consommateurs 
qui  jusqu'alors  avaient  dû  s'en  priver,  constituera  pour  la  géné- 
ralité une  valeur  nouvelle,  pour  le  commerce  une  branche  k 
exploiter,  pour  leur  propre  administration  enfio  une  augmenta* 
tion  de  produits. 

Ce  but  a-t-il  été  atteint  jusqu'ici?  C'est  ce  que  pourra  nous 
iapprendre  l'exemple  du  chemin  de  fer  belge  en  1844. 

Le  tableau  N°  51  montre  que,  sur  367,000  tonneaux  de  grosses 
marchandises  transportées  entre  des  stations  tarifées,  et  dont 
on  connaît  par  conséquent  les  parcours  d'une  manière  exacte , 

201000  ont  élé  itiaiponéi  k  moiDS  de  S  myriaiDèlret, 
67000  l'oDt  élé  eutre  S  et  10  mjriamëtres, 
B6000  l'ont  été  entre  10  et  iS  mjriamètres, 
41000  l'ont  été  entre  15  et  30  mjniDiëtreg, 
9000  l'ont  élé  k  plus  de  30  m jrin mètres. 

Quant  aux  transports  provenant  des  stations  intermédiaires 
non  tarifées,  on  ne  connaît  pas  en  détail  leur  parcours,  mais 
on  sait  qu'en  moyenne  la  distance  qu'ils  ont  tous  parcourue  sur 
le  chemin  de  fer  ne  s'élève  qu'à  5  myriamètres. 

Il  existe  entre  les  chiffres  que  dous  venons  de  citer  des  dis- 
proportions assez  grandes,  qui  ne  sont  pas  en  rapport  avec  ce 
que  nous  avons  fait  voir  ci-dessus  au  sujet  de  la  diminution 
relative  de  la  dépense  du  transport,  à  mesure  de  l'augmentatioa 
de  la  distance.  Il  est  infiniment  probable  que  sur  d'autres 
chemins  de  fer  la  disproportion  est  beaucoup  plus  grande 
encore ,  parce  que  le  chemin  de  fer  belge  offre  plusieurs  encoura- 
gements aux  longs  transports  dans  ses  tarifs.  On  peut  donc  dire 
que  l'influence  favorable,  exercée  par  les  chemins  de  fer  sur  les 
transports  à  grande  distance,  n'est  pas  aussi  grande  qu'elle  pour- 
rait l'être,  et  que  les  avantages  nombreux  que  les  consomma- 
teurs, que  le  commerce,  que  l'exploitation  même  pourraient 
retirer  de  cette  înQuence  sont  trop  négligés. 

C'est  cette  branche  trop  peu  cultivée ,  et  improductÎTe  faute 
de  soins,  qu'il  faut  s'attacher  à  rendre  féconde.   Les  longs 
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parcours  pour  toute  espèce  de  marchandises,  pour  les  che- 
vaux, le  bétail,  les  équipages;  les  longs  parcours,  qui  occa- 
siotineDl  peu  de  frais  et  rapporleot  beaucoup ,  voilà  ceux  que 
l'exploilalioD  doit  encourager  par  un  abaissement  de  tarif,  parce 
que  ce  sont  les  seub  pour  lesquels  les  prix  de  transport  puissent 
être  avantageusement  diminués,  parce  que  ce  sont  les  seuls  qui 
puissent  être  attirés  par  les  moyens  que  l' exploitation  possède, 
parce  qu'enfin  ce  sont  les  seuls  qui  puissent  aider  les  chemins 
de  fer  à  satisfaire  à  cette  double  nécessité  de  leur  existence  : 
augmenter  les  transports  pour  diminuer  les  dépenses  ;  créer 
des  transports  nouveaux  pour  remplir  leur  mis^on  d'utilité 
publique. 

Or,  ce  but  ne  sera  atteint  que  par  l'adoption  d'un  tarif  gradué, 
dont  les  prix,  par  myriamètre  parcouru,  diminueront  à  mesure 
qu'augmentera  la  distance  du  parcours.  C'est  donc  dans  ce 
tarif  que  doit  se  trouver  le  moyen  le  plus  efficace  d'augmenter 
la  circulation  des  chemins  de  fer,  en  ce  qui  concerne  les 
marchandises. 

Passons  aux  voyageurs. 

Pour  les  voyageurs,  le  principe  de  la  diminution  des  prix 
eo  raisou  de  la  distance,  n'est  pas  applicable,  par  le  motif  que 
la  dépense  du  parcours,  surtout  sur  de  longues  distances, 
n'est  pas  la  principale  considération  qui  influe  sur  la  détermi- 
nation de  celui  qui  se  met  en  route.  Noua  avons  déjà  fait  voir  que 
la  perte  de  temps  constitue  en  réalité  la  plus  grande  dépense  du 
voyageur.  Nous  avons  vu  que  celui-ci  est  astreint  en  outre  à  une 
quantité  de  frais  accessoires  dont  son  déplacement  est  l'occasion , 
et  qu'il  résulte  de  là  que  la  dépense  proprement  dite  du  par- 
cours n'est  plus,  comme  pour  les  marchandises,  la  considération 
prépondérante. 

Le  principal  avantage  que  le  chemin  de  fer  offre  >u  voyageur 
c'est  la  rapidité,  c'est  l'économie  de  temps.  La  première  con- 
dition propre  à  attirer  les  voyageurs,  c'est  donc  d'organiser  le 
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service  d'une  manière  bien  régulière,  de  soigner  ta  coïncidence 
des  convois,  de  multiplier  ceux-ci  autant  qu'on  le  peut,  sans 
contrevenir  à  cette  aulre  règle  posée  ci-dessus ,  qui  exige 
que  les  convois  soient  aussi  remplis  que  possible  pour  utiliser 
le  travail  des  machines. 

Quant  aux  prix ,  nous  ne  pouvons  donner  d'autre  règle 
générale,  que  de  ne  pas  les  fixer  assez  haut,  pour  que  la  dépense 
du  parcours  devienne  la  dépense  principale  du  voyage  dans 
les  longs  trajets. 

L'expérience  a  prouvé  aussi  qu'il  confient  de  ne  pas  établir 
une  trop  grande  différence  entre  les  prix  des  diverses  classes 
de  voitures.  Cette  circonstance,  qui  offre  aux  voyageurs  des 
classes  supérieures  l'appât  d'une  grande  économie,  en  regard 
d'une  gêne  relativement  légère,  les  engage  souvent  à  déserter 
les  voilures  de  1"  classe.  Au  contraire,  en  rapprochant  les 
prix  des  différentes  classes,  la  répartition  des  voyageurs  dans 
ces  différentes  classes  devient  plus  uniforme,  les  recettes  aug- 
mentent, et  le  matériel  peut  être  mieux  utilisé. 

En  nous  résumant,  nous  trouvons  que  le  meilleur  moyen 
d'utiliser  la  route,  consiste  : 

pour  les  voyageurs, 

dans  une  grande  régularité  du  service;  dans  une  marche 
rapide,  mais  sûre  des  convois;  dans  rétablissement  de  relations 
nombreuses  et  fréquentes;  enfin  dans  des  tarifs  modérés,  oii 
la  séparation  des  classes  ne  soit  pas  trop  tranchée  ; 

pour  les  marchandises, 

dans  des  encouragements  accordés  à  tous  les  objets  pour 
lesquels  la  célérité  et  l'exactitude  des  envois  sont  précieuses; 
dans  l'adoption  d'un  tarif  modéré  dont  la  base  soit  décrois^ 
santé  en  raison  de  l'augmentation  des  distances. 
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)  2.  —  Des  moyens  d'ntiliser  le  pins  complètement 
les  machines. 


Nous  avons  recherché  dans  le  paragraphe  précédent  par  quels 
moyens  l'exploilant  d'un  chemin  de  fer  parviendra  le  mieux  et 
le  plus  sûrement  à  faire  d'une  manière  pratique  et  féconde  l'ap- 
plication du  principe,  qui  veut  que  la  roule  soit  utilisée  aussi 
complètement  que  possible.  Cette  question  de  l'exploitation  de 
la  voie  elle-même  est,  comme  nous  l'avons  dit,  le  premier  point 
et  le  point  le  plus  important  sur  lequel  doive  se  fixer  l'attention 
de  tout  bon  administrateur.  En  effet,  de  toutes  les  dépenses  qui 
sont  inhérentes  aux  chemins  de  fer,  il  n'en  est  pas  de  plus  con- 
sidérables que  celles  qui  peuvent  s'imputer  à  la  roule  propre- 
ment dite,  à  l'administra  lion  et  à  la  surveillance;  et  d'un  autre 
côté,  il  n'en  est  pas  de  moins  variables,  de  plus  indépendantes 
du  travail  obtenu.  Mais  si  nous  attachons  une  importance  pré- 
pondérante à  la  mise  à  profit  de  ces  dépenses,  que  l'on  pourrait 
désigner  sous  le  nom  de  frais  fixes,  nous  sommes  fort  éloigné  de 
méconnaître  l'influence  considérable  que  doit  exercer  sur  le  sort 
d'une  exploitation,  la  méthode  à  laquelle  on  donne  la  préférence, 
lorsqu'il  s'agit  de  tirer  parU  de  ces  dépenses  variables  qui ,  sans 
décroître  ou  augmenter  en  raison  directe  du  travail  fourni, 
■  ont  pourtant  avec  celui-ci;  des  rapports  plus  immédiats  que  n'en 
ont  les  dépenses  précédentes  nous  voulons  parler  des  frais  de 
traction,  d'embarquement  et  de  charriage. 

Nous  tâcherons  de  donner  quelques  règles  sur  le  meilleur 
moyen  de  tirer  parti  de  ces  sortes  de  dépenses,  en  ayant  soin 
cependant  d'avertir  qu'il  s'agit  plutôt  ici  d'une  question  de 
ménage  intérieur,  que  d'une  question  générale,  et  que  nous 
serons  obligé  d'entrer  dans  des  détails  d'administration  qui  pour- 
raient paraître  minutieux  et   insi^ifiants  aux  yeux  de  tout 
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lecteur  qui  ue  saurait  pas,  qu'eu  fait  de  chemios  de  fer,  il 
n'existe  pas  de  bagatelles. 

Nous  avons  vu  déjà  que,  pour  répartir  les  frais  de  traction 
sur  un  nombre  plus  considérable  d'unités  de  travail,  on  doit 
faire  en  sorte  que  les  machines,  une  fois  qu'elles  sont  allumées, 
Irainent  la  plus  grande  charge  possible,  qu'elles  fassent  le  plus 
long  parcours  journalier  et  les  stationnements  les  plus  courts. 

Quant  à  la  première  de  ces  conditions,  elle  est  facile  à  remplir 
dans  certains  cas,  mais  elle  l'est  beaucoup  moins  dans  d'autres. 
Sur  les  chemins  de  fer  directs,  c'est-à-dire  sur  ceux  qui  vont 
d'un  grand  centre  de  population  à  un  autre  grand  centre,  sans 
se  diviser  en  embranchements,  et  sans  avoir  d'importantes  sta- 
tions intermédiaires,  il  sera  le  plus  souvent  possible  d'avoir  des 
convois  complets  de  marchandises,  si,  avec  des  tarifs  modérés 
d'ailleurs,  on  prend  soin  de  provoquer  ces  convois  complets,  en 
leur  accordant  une  prime  quelque  peu  consid^abte.  Ce  système 
est  en  vigueur  en  Belgique,  et  l'administrallon  n'a  qu'à  se  louer 
de  l'avoir  adopté.  Mais  si  la  méthode  k  suivre,  pour  obtenir  des 
convois  complets  de  marchandises,  est  simple  et  fadle,  il  n'en  est 
pas  de  même  quant  aux  convois  de  voyageurs.  Ici  il  devient 
d'une  difficulté  extrême  d'indiquer  quelques  règles  générales; 
car  pour  peu,  qu'entre  le  point  de  départ  et  le  point  d'arrêt 
définitif  de  cette  espèce  de  convoi ,  il  y  ait  quelques  stations 
intermédiaires,  la  marche  à  suivre  subira  nécessairement  l'in- 
Ouence  toute  locale  des  relations  et  du  mouvement  d'aflàires 
établis  entre  ces  divers  pointa  d'arrêt.  Toutefois  l'on  peut 
affirmer  qu'à  de  rares  exceptions  près ,  l'exploitant  d'un  chemin 
de  fer  fera  bien  de  faire  embarquer  dans  la  même  voilure  les 
vopgeurs  d'une  même  classe  qui  ont  la  même  destination.  De 
cette  manière  il  obtiendra  des  charges  complètes  pour  les  longs 
trajets,  et  les  voyageurs  jouiront  de  l'avantage  de  n'être  pas  dé- 
rangés à  chaque  point  d'arrêt,  tandis  que  ceux  d'entre  eux  qui 
ont  à  parcourir  des  distances  moins  conùdérables,  pourront  eu 
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quittant' le  convoi,  être  immédiat«nent  remplacés  par  de  nouveaux 
arrivants.  Ced  mâme  aurait  lieu  d'une  manière  assez  constante, 
si  le  mouvement  des  stations  intermédiaires  était  uniforme , 
c'est-à-dire  si,  à  chaque  convoi,  chaque  station  ridait  à  peu  près 
autant  de  voyageurs  qu'elle  en  reçoit.  Mais  il  est  loin  d'en  être 
ainsi,  et  nous  dirons  plus  loin  à  quelles  lois  particulières  obéit 
en  général  le  mouvement  des  voyageurs,  dans  les  stations  de 
intHodre  importance. 

Nous  avons  indiqué  comme  un  deuxième  moyen  d'utiliser 
le  plus  complètement  la  oiacbiae  allumée,  la  précaution  de 
lui  faire  faire  le  plus  long  parcours  possible.  Mais  ce  moyen 
est  moins  susceptible  encore  que  le  précédent,  de  subir  dans 
la  pratique  l'application  de  règles  générales.  Sous  ce  rapport, 
chaque  exploitant  devra  se  conduire  en  conséquence  du  caractère 
particulier  àe  la  ligne  qu'il  dessert  Si  cette  ligne  est  directe, 
la  tâche  de  l'administraUon  n'emporte  guères  de  difficultés,  mais 
cette  tâche  peut  par  contre  se  compliquer  outre  mesure,  lors- 
qu'il s'agit  du  service  de  tout  un  réseau  de  voies  ferrées. 
L'appUcation  de  ce  moyen  d'utiliser  les  machines  prend  donc 
inévitablement  dans  la  pratique  tous  les  caractères  d'une  ques- 
tion de  ménage  intérieur.  ^  pourtant,  les  longues  ligues  directes 
sont  les  plus  favorisées  sous  ce  rapport,  les  lignes  à  embran- 
chements le  sont  moins,  et  i)  est  facile  de  comprendre  qu'elles 
le  sont  d'autant  moins  que  les  embrandiements  ont  moins 
d'étendue.  Lorsqu'il  s'^t  de  grands  réseaux  dont  toutes  les 
lignes  convergent  vers  un  centre  commun,  comme  le  font  les 
chemins  de  fer  belges  par  exemple,  l'inconvénient  des  embran- 
diements est  non-seulement  moins  senâble,  mais  il  doit  même 
être  con^déré  comme  n'existant  pas,  attendu  que  chacun  de  ' 
ces  embranchements  peut  être  desservi  comme  une  grande 
ligne  directe.  t 

La  même  incertitude  r^ne  sur  les  méthodes  à  suivre  pour 
obvier  au  stationnement  trop  prolongé  des  machines.  Seul, 
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l'exploitant  peut  à  cet  égard  se  créer  dee  r^es,  qui  soient 
en  UQ  rapport  direct  et  intime  avec  les  aécessités  de  sod  ser- 
vice;  seul  il  peut  axer  avec  une  parfaite  conoaissaoce  de  cause 
le  nombre  des  machines  de  réserve,  qu'il  est  nécessaire  de  tenir 
allumées  dans  les  stations.  Nous  devons  donc  forcément  noos 
bomw  i-  répéter  ici,  qu'il  fera  bien  d'examiner  la  question  du 
slaûonnement  d'une  manière  d'autant  plus  skieuse,  qu'il  a  plus 
d'intérêt  à  renfermer  dans  les  plus  étroites  limites  une  con- 
sommation qui,  ne  produisant  aucun  travail ,  est  par  cela  même 
une  dépense  faite  en  pare  perte. 


§  3.  ^  Des  moyens  d'ntiliser  le  pins  eomplètement  le  (ravail 
d'eonbarqnement. 


Le  travail  d'embarquement  rentre,  quant  à  sa  répartition,  dans 
les  conditions  communes  à  tous  les  frais  gén^uï,  et  coûte  d'au- 
tant moins  pour  chaque  unité  de  charge,  qu'il  peut  se  diviser  aa 
un  nombre  plus  élevé  d'unités  de  distance.  L'administration  d'un 
chemin  de  fer  n'a  donc  guères  à  sa  disposition  d'autres  mojmB 
^caces  de  provoquer  une  économie  sur  cette  partie  du  service, 
que  les  faveurs  mêmes  accordées  aux  transports  à  grande  dis- 
tance, faveurs  dont  la  valeur  et  l'influence  probable  sur  l'actinté 
de  l'exploitation  tout  entière,  ont  déjà  été  discutées  avec  qudcpie 
détail  dans  un  des  précédents  paragraphes.  Nous  devons  néan- 
moins faire  observer  id  que  les  frais  d'embarquemoit  gagnent 
en  importance  relative,  à  mesure  que  diminue  la  valoir  des 
objets  k  transporter,  de  manière  qu'ils  pourront  exercer  une 
inOuence  très-sensible  sur  le  tràn^rt  de  mardumdises  dont 
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la  valeur  serait  par  exemple  de  2  à  5  francs  les  100  kilogram- 
mes, et  n'avoir  qu'une  influence  à  peu  près  nulle  sur  le  trans- 
port d'un  voyageur  dans  la  voiture  de  1"  classe  d'un  convoi  de 
vitesse.  Il  résulte  de  là,  que  c'est  surtout  le  transport  des  mar- 
chandises ,  qui  a  besoin  d'être  encouragé  par  les  faveurs  d'un 
tarif  gradué,  le  plus  'ou  moins  d'étendue  du  trajet  qu'effec- 
tuent les  voyageurs  dépendant  le  plus  souvent  de  plu»eurs 
causes,  parmi  lesquelles  le  bon  marché  du  transport,  quoique 
ayant  bien  aussi  son  importance,  ne  flgure  pr^que  jamais  en 
première  ligne. 

Nous  avons  eu,  dans  le  cours  de  cet  ouvrage,  l'occasion  d'éta- 
blir à  priori,  que  les  chaussées  continueraient  toujours  d'être 
préférées  et  préférables  aux  chemins  de  fer,  pour  les  transports 
à  très-petites  distances,  et  ce  fait,  dont  la  seule  théorie  nous  avait 
fait  soupçonner  l'existence,  a  été  en  effet  confirmé  par  l'expé- 
rience. C'est  qu'en  définitive,  les  trajets  de  ce  genre  par  chemins 
de  fer  ne  sauraient  procurer,  ni  aux  marchandises,  ni  aux  voya- 
geurs,  des'conditions  de  transport  aussi  favorables  que  leur  en 
peuvent  offrir  les  routes  ordinaires;  que  pour  les  marchandises, 
un  trajet  à  petite  distance  par  cette  voie  se  résume  en  une  perte 
d'argent,  pour  les  voyageurs,  en  une  perte  de  temps.  En  effet,  il 
est  évident  que  le  transport  des  marchandises  par  chemins  de  fer 
ou  par  canaux,  entraîne  les  frais  de  deux  transbordements, 
qui  peuvent  être  évités  par  les  routes  ordinaires.  D'une  part, 
l'on  a  les  frais  de  camionage,  nécetoités  par  le  transport  des 
marchandises  depuis  le  magasin  jusqu'au  bateau  ou  jusqu'à 
la  station  ;  de  l'antre  les  frais-  de  même  nature  qu'occasionne 
la  remise  à  domicile,  lorsque  l'objet  transporté  est  arrivé  au 
lieu  de  sa  destination.  Si  la  distance  est  considérable,  ces  frais 
sont  compensés  et  au-delà,  par  le  bénéfice  effectué  sur  le  prix 
général  du  parcours;  mais  si  la  distance  est  minime,  le  trans- 
port par  les  chaussées  ordinaires  doit  offirir  non-seulement 
une  économie  d'agent ,  mais  encore  nue  économie  de  temps, 
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si  l'on  lient  compte  de  la  perte  qui  résulte  d'un  douUe  trans- 
bordement. 

Les  mêmes  réQexîons  peuvent,  dans  une  certaine  mesure, 
s'appliquer  au  transport  des  voyageurs,  mais  avec  cette  diffé- 
rence néanmoins ,  que  pour  ceux-d ,  c'est  le  plus  souvent 
l'économie  de  temps  qui  les  porte  à  donner  pour  les  très-petits 
trajets  la  préférence  aux  routes  ordinaires.  Le  mouvement  des 
voyageurs  obéit  à  deux  influences  principales,  savoir  celle  de 
la  distance,  et  celle  de  l'attraction  exercée  par  les  centres  de 
popuUtJon  et  d'afi&ires.  Ces  deux  influences  sont  assez  diffi- 
ciles à  apprécier  exactement,  parce  qu'elles  se  compliquent 
d'une  foule  d'influences  accessoires  qui  en  d^uisent  les  effets. 
Cependant  l'influence  générale  de  la  distance  est  Tacile  à  recon- 
naître, car  personne  n'ignore  que  les  trajets  les  plus  longs 
sont  toujours  les  moins  fréquentés»  en  d'autres  termes,  que  les 
transports  de  voyageurs  augmentent  considérablement  à  mesure 
que  les  distances  diminuent.  L'expérience  prouve  encore  que 
l'augmentation  des  transports  n'est  pas  proportionnelle  à  la 
diminution  des  distances,  mais  que  les  premiers  s'accroissent 
beaucoup  plus  rapidement ,  que  les  secondes  ne  décroissent. 
Néanmoins,  il  se  présente  une  exception  fort  remarquable  i 
cette  influence  générale  de  la  distance,  lorsque  l'on  est  arrivé 
par  des  diminutions  successives  à  examiner  ce  qui  se  passe 
pour  des  distances  de  moins  d'un  myriamètre.  On  trouve  m 
effet  que  les  transports,  après  avoir  augmenté  continuellement 
à  mesure  que  s'amoindrissaient  les  distances,  cessent  brusque- 
ment de  s'accroître,  et  diminuent  au  contraire  rapidement,  à 
partir  d'un  transport  maximum  qui  correspond  -à  la  «Ustanœ 
d'un  myriamètre  environ. 

Il  résulte  éndemment  de  là  que  si,  en-dessous  d'un  myria- 
mètre, le  transport  des  voyageurs  cesse  de  s'accroître,  c'est 
que  de  son  côté  le  chemin  de  fer  cesse  de  présenter  lea  arao- 
lages  qui  le  font  préférer  comme  moyen  de  tran^ort  par  les 
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voyageurs.  Or,  doqs  le  répétons,  ceci  s'explique  tout  naturel- 
lement lorsqu'on  songe  que  ce  que  les  voyageurs  demandent 
avant  tout  au  chemin  de  fer,  c'est  l'économie  de  temps,  et  que 
cette  économie  ne  peut  s'obtenir  pour  de  très-petites  distances^ 
attendu  qu'elle  est  compensée ,  et  au-delà ,  par.  le  temps  dé- 
pensé à  se  rendre  aux  stadons,  à  attendre  les  convois,  etc. 


^4.  —  Des  nayens  d'ntiliser  le  pin»  CMiptètemeat 
les  Toitore». 


La  manière  d'ulitiser  le  plus  convenablement  les  voilures 
est  le  quatrième  point,  sur  lequel  nous  avons  cru  devoir  plus 
spécialement  appeler  l'attention  de  ceux  à  qui  se  trouve  confiée 
l'exploitation  d'un  chemin  de  fer. 

Quiconque  a  analysé  avec  quelque  smn  le  mécanisme  de 
l'exploitaUop  d'une  voie  ferrée,  doit  avoir  la  conviction  bien 
arrêtée  qu'il  est  de  l'intérêt  de  l'administration  de  desservir 
la  route  au  moyen  du  matériel  le  moin^  considérable  possible, 
afin  d'éviter  une  augmentation  inutile  du  capital  absorbé  par 
l'entreprise. 

Il  résulte  de  là  que  l'administration  a  un  intérêt  direct  et 
majeur  à  tirer  de  son  matériel  tout  le  parti  possible,  et  k 
éviter  tout  ce  qui  pourrait  venir  l'obliger  à  l'augmenter,  dans 
une  mesure  qui  dépasserait  d'une  manière  notable  les  limites 
indiquées  par  les  besoins  réels  du  service. 

La  première  question  à  étudier  par  l'exploitant  d'un  chemin 
de  fer  sera  donc  celle  de  savoir,  d'après  quels  courants  prédo- 
minants tend  à  s'établir  le  mouvement  habituel  de  son  service. 
Les  règles  générales  qui  peuvent  hù  servir  d'auxiliaires  dans 
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celte  recherche,,  rentrent  dans  le  domaÎDe  de  ta  statistique 
comoierciale ,  en  ce  qui  concerne  les  marchandises;  quant  aax 
voyageurs,  elles  consistent  principalement  dans  la  loi  d'attrac^ 
tion  des  centres  de  population  et  d'affiiires.  C'est  surtout  de 
l'influence  de  celle-ci  que  nous  avons  à  nous  occuper  en  ce 
moment,  et  l'une  des  premières  conséquences  pratiques  qae 
nous  pouvons  en  déduire,  c'est  qu'en  général  les  convois  du 
malin  sont  destinés  h  amener  la  majeure  partie  des  voyageurs, 
des,  stations  intermédiaires  vers  les  stations  principales,  et 
que  les  convois  du  soir,  par  contre,  les  ramènent  de  celles-ci 
vers  le  lieu  de  départ.  De  ceci  on  peut  conclure  que  com- 
munément les  convois  du  matin  partiront  en  remorquant 
un  certain  nombre  de  voitures  vides,  qui  se  rempliront  à 
mesure  que  l'on  se  rapprochera  du  point  d'arrêt  définitif,  et 
que  pour  les  convois  du  soir  un  mouvement  analogue  anra 
lieu  en  sens  inverse,  c'est-à-dire  que  des  voitures  partant  avec 
une  charge  complète  arriveront  k  vide  à  la  station  d'arrêt. 

Quant  à  l'importance  de  ce  double  mouvement,  c'est  à  la 
seule  expérience  k  la  fixer,  et  seule  aussi  elle  peut  fournir 
à  l'exploitant  d'un  chemin  de  fer  les  indications  dont  il  a 
besoin  pour  se  guider  dans  la  pratique. 

Dans  une  exploitation  nouvelle  il  sera  en  général ^rès-diffidle 
de  se  former  d'avance  une  idée  exacte  de  l'importance  des 
mouvements  à  obtenir;  on  ne  pourra  guères  se  guider  que 
par  analogie,  et  en  s'appujntnt  sur  l'exemple  des  résultats 
obtenus  dans  des  circonstances  semblables.  Il  sera  donc  très- 
pnideut  en  pareil  cas  de  ne  pas  construire  un  matériel  trop 
nombreux,  pour  des  besoins  éventuels  qui  pourraient  ne  pas 
se  réaliser. 

Lorsque  l'expérience  acquise  par  une  exploitation  de  quelque 
durée  aura  permis  de  faire  des  évaluatious  plus  positives  sur 
le  mouvement  des  transports,  l'exploiAapt  aura  soin  de  distri< 
bn«r  autant  que  possible  le  matériel, entre  toutes  les  stations,  en 
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raison  même  de  l'importance  du  mouvement  que  fournit  cha- 
cune d'elles,  et  de  manière  que  jamais  aucune  d'enh'e  elles 
ne  se  trouve  dépourvue.  De  cette  manière,  il  évitera  le  plus 
souvent  de  faire  cheminer  les  voitures  à  vide,  c^ est-à-dire  de 
leur  faire  faire  un  travail  en  pure  perte,  inconvénient  qui 
se  produit  chaque  fois  que  la  station  d^urvue  doit  avoir 
recours  à  sa  voiùne,  pour  lui  faire  un  emprunt  momentané  de 
véhicules. 

Hais  si  l'exploitant  d'un  chemin  de  fer  est  intéressé  à 
ne  pas  faire  cheminer  des  voitures  nou-chai^ées,  il  ne  l'est 
pas  moins,  et  il  l'est  au  même  titre,  à  éviter  la  circulation 
de  vi^cules  ne  portant  qu'une  charge  incomplète.  Le  seul 
moyen  de  prévenir  cet  inconvénient,  c'est,  pour  les  wagons 
à  marchandises,  de  favoriser  les  charges  complètes  au  moyen 
d'une  remise  à  opérer  sur  les  prix  du  transport,  et  pour  les 
convois  de  vitesse,  à  embarquer  dans  une  même  voiture  les 
voyageurs  qui  ont  la  même  destination.  Ces  deux  moyens  ont 
été  appliqués  par  l'administration  des  chemins  de  fer  belges, 
qui  s'applaudit  d'y  avoir  eu  recours. 

Un  autre  moyen  de  se  soustraire  en  partie  aux  inconvé- 
nients que  nous  avons  signalés,  comme  étant  l'inévitable  ré- 
sultat de  la  j>08se6sion  d'un  matériel  trop  considérable,  consiste 
à  faire  faire  aux  voitures  le  parcours  journalier  le  plus  long 
possible.  Dans  ce  but,  l'on  aura  soin  de  faire  en  sorte  que 
les  voitures  ne  restent  jamais  longtemps  en  durgement  ou  eu 
déchargement,  et  l'on  imitera  avec  finit  l'administration  belge, 
qui  f»l  payer  par  l'expécUteur  un  loyer  fixé  d'avance,  pour 
chaque  jour  qu'un  wàggon  est  laissé  en  chargement  ou  en 
dédiai^ement  dans  les  stations. 

Et  maintenant,  pour  résumer  en  règles  générales  tout  ce 
que  nous  avons  exposé  dans  les  paragraphes  précédents,  nous 
dirons  que  les  principes  qui  s'y  trouvât  développés  peuvent 
se  formuler  en  deux  règles  principales,  qui  sont  : 
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i"  de  favoriser  la    charge   complète   des  voitares   et  des 
macbiaes, 

2°  de  favoiîser  les  transports  à  grande  distance; 
«t  en  deux  règles  secondaires,  qui  sont  : 

A.  de  faire  faire  le  plus  grand  parcours  journalier  pos^le 
aux  voitures  et  aux  machines, 

B.  de  faire  stationner  le  moins  loi^mps  posùble  les  ma- 
chines et  les  voitures. 
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CONCLUSION. 


MaÎQlenaDt  que  doos  avons  rempli  ootre  Ukche,  essayons  de  résu- 
mer  les  principes  posés  dans  notre  travail,  les  résultats  obtenus 
et  les  faits  qui  nous  ont  servi  de  base  et  de  poiat  de  départ. 

D'abord  nous  avons  fait  voir  que  les  dépenses  rMe$  du  cbemia 
de  fer  n'ont  pas  été  connues  jusqu'ici,  qu'elles  n'ont  pas  été  suffi- 
samment étudiées.  Se  présentant  au  premier  coup-d'œil  comme 
un  instrument  d'une  simplicité  eitrème,  le  cbemln  de  fer  offre 
en  réalité  nne  complication  peu  commane  et  une  grande  variété 
d'éléments.  Une  étnde  approfondie  de  son  mécanisme,  de  ses  con- 
ditions de  travail  et  de  dépense,  est  par  cela  même  entourée  de 
difficultés  de  tonte  nature,  que  l'on  ne  saurait  surmonter  à  moins 
d'être  placé  dans  des  circonstances  spéciales. 

Nous  avons  fait  voir,  que  tout  ce  que  l'on  connaissait  jusqu'à 
présent  snr  les  dépenses  d'exploitation,  se  réduisait  à  ceci.' 
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On  Eait  au  bout  de  l'aD  l'addition  des  sommes  dépensées,  et  ce 
total,  ane  fois  obtena ,  sert  à  résoudre  toutes  les  questions.  S'agil-il 
de  la  dépense  d'exploitation  d'un  kilomètre  courant,  on  divise  le 
total  par  l'étendue  du  chemin  en  kilomètres;  s'agit-il  de  connaître 
le  coAt  d'un  convoi,  on  divise  le  total  par  le  parcours  des  convois; 
s'agit-il  du  coAt  d'un  tonneau,  on  divise  le  total  par  le  parcours 
des  tonneaux  transportés.  Alors  on  dit  hardiment  : 

l'exploitation  d'un  kilontètre  coAte  tant, 

un  convoi  parcourant  un  kilomètre  coûte  tant, 

on  tonneau  transporté  k  un  kilomètre  coûte  tant. 

Et  l'on  ne  voit  pas,  que  pour  une  fois  que  ces  chiffres  seront 
jostes,  il  arrivera  an  moins  cent  fois  qu'ils  seront  faux.  Car  une- 
roule  peut  être  parconrue  annuellement  par  10  on  par  100  mille 
convois;  une  machine  peut  avoir  à  traîner  3  on  30  voitures;  la 
voiture  peut  avoir  k  porter  depuis  iOO  kil.  jusqu'à  3  tonneaux  de 
marchandises,  depuis  1  jusqu'à  30  voyageora.  Et  chaque  fois  qu'une 
de  ces  circonstances  varie,  le  chiffre  de  la  dépense  d'un  kilomètre 
exploité,  d'un  convoi,  d'un  tonneau,  d'nn  voyageur  transporté, 
change  d'une  manière  complète. 

Tontes  les  données  que  l'on  possède  mal  donc  fausses,  si  ou 
les  prend  à  la  lettre,  et  iaapplicables  99  fois  sur  100,  si  on  tes 
prend  pour  ce  qu'elles  valenL 

Nous  avons  foil  voir,  d'après  tout  cela,  que  l'os  n'a  aocun  mo^ 
de  résoudre  d'oœ  manière  exacte  les  nombreuses  (piestions  qui 
se  préseolent  nécessairement  dans  l'exploitation,  et  pour  lestfndles 
il  s'agit  de  déterminer,  d'après  telles  ou  telles  données  particulières, 
la  dépense  qui  résnllera  de  tel  on  tel  travail. 

Ayant  ainsi  démontré  la  nécessité  et  l'utilité  d'une  étude  plus 
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approfondie  des  dépenses  d'eiploitation ,  nous  avons  recherché  lee 
vices  de  la  marche  adoptée  jusqu'ici  dans  rétnde  des  dépenses,  et 
ooQs  avons  âxé  la  méthode  qui  peut  seule  menw  b  des  résultats  exacts. 

Tout  travail  suppose  une  consommation  ,  tonte  consommation 
suppose  une  dépense;  il  existe  donc  une  relation  nécessaire  entre 
le  travail  et  la  dépense;  la  recherche  de  cette  relation,  la  con- 
naissance de  la  loi  qui  la  régit,  tel  est  le  problème  ï  résoudre. 

Noos  avons  montré,  que  jusqu'ici  on  paraissait  s'ôtre  tacitement 
accordé  à  regarder  cette  loi  comme  connue,  comme  nniforme  dans 
tous  les  cas  :  on  a  considéré  la  dépense  comme  constamment  pro- 
porUonnelle  an  travail. 

Celte  loi  de  proportionnalité  est  presque  toujours  fausse. 

Quand  te  travail  est  simple,  quand  la  dépense  est  employée 
dweetement  et  uniquement  à  la  production  du  résultat  final,  la 
proporUoonalité  existe. 

Dans  le  travail  composé,  une  première  partie  du  Uravail  est 
employée  à  créer  des  moyens  préparatoires  de  production,  et  ce 
n'est  qu'après  que  ces  moyens  préparatoires  ont  été  créés ,  que 
commence  Te  travail  final.  La  dépense  de  ces  moyens  préparatoires 
s'appelle  fraù  généraux  du  réniltat.  Or,  comme  les  mêmes  moyens 
préparatoires  peuvent  servir  &  une  quantité  indéterminée  de  travail 
définitif,  on  conçoit  qo'il  n'y  a  plus  dans  ce  cas  ancane  relation 
directe  entre  la  dépense  totale  et  le  résultat. 

D'après  cela,  il  est  clair  qne  si,  dans  un  travail  composé,  on 
compare  pour  on  cas  particulier  la  dépense  totale  au  résulat  final, 
et  que,  divisant  l'un  par  l'autre,  on  dise  :  telle  unité  do  résultat 
coûte  tant,  on  a  qd  chiffre  qui  ne  signifie  rien  en  général,  et  qui  n'a 
de  valeur  réelle  que  dans  le  cas  particulier  par  lequel  U  a  été  fourni. 
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Cette  comparaison  directe  de  la  dépense  totale  avec  le  résultat  con- 
stitue donc  une   marche  viciense,  qui  ne  peut  servir  qu'à  ^^rer 
celui  qui  la  suit,  parce  qu'elle   fait   abstraction  d'une  opération 
intermédiaire  qui  s'est  Taite  avant  d'arriver  au  résultat  final  :   c'est 
la  création  des  moyens  préparatoires  de  production.  La  seule   mé- 
Ihode  esacte  consiste  à  comparer  d'abord  les  moyens  préparatoires 
an  travail  et  &  la  dépense  qui  ont  servi  à  créer  ces  moyens,  de  manière 
à  pouvoir  dire  :  les  moyens  préparatoires   coûtent  tant.  Le  cbiflre 
ain»  obtenu  sera  no  chiffre  exact ,  qui  ne  variera  plus  avec   les 
circonstances;  il  sera  indépendant  du  cas  particulier  dont  on  Taora 
tiré,  puisqu'il  exprimera  la  relation  coostante  qui  existe  entre  un 
résultat  et  une  dépense  proportionnels  l'un  J)  l'autre.  Ayant  ainsi 
obtenu  un  résultat  positif  :  (unité  de  trauiU  préparaloin  mûu  umt, 
rien  n'est  plus  facile  dans  chaque  cas  particulier  que  de  répartir 
la  dépense  préparatoire  sur  le  travail  définitif,  dès  que  l'on  con- 
naît quelle  est  la  quantité  variable  de  travail  définitif,  qui  a  été 
produite  an  moyen  du  travail  préparatoire. 

Telle  est  la  méthode  exacte  de  calcul,  qu'il  s'^ssait  d'appli- 
quer au  chemin  de  fer;  à  cet  effet,  nous  avons  cherché  quel  était 
an  chemin  de  fer  le  travail  définitif,  et  quel  était  par  contre  le 
travail  préparatoire. 

Le  résultat  définitif  du  chonin  de  fer,  c'est  le  transport  d'une 
chose  d'un  endroit  à  un  antre;  l'unité  de  ce  travail  utile,  c'est 
l'unité  de  charge  transportée  à^  l'unité  de  distance,  c'est  l'unité 
de  trafic. 

Les  moyens  préparatoires  de  production  sont  de  diverses  espèces  : 
nous  les  avons  analysés  en  détail,  et  nous  avons  trouvé  qu'ils 
sont  au  nombre  de  anq. 
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1°  Moyens  de  perception  et  d'embarquement.  —  Unité  de  travail  : 
embarquement  de  l'unité  de  charge. 

3°  Moyens  de  charriage.  —  Unité  ie  travail  :  iraosport  d'une 
voitare  vide  à  un  myriamètre. 

Z'  Moyens  de  traction.  -^  Unité  de  travail  :  transport  d'une 
machine  sans  charge  à  an  myriamètre. 

4°  Moyens  de  conservation  et  d'entretien  de  la  roule.  —  Unité 
de  travail  :  entretien  d'un  myriamètre  de  ronte  supposée  sans 
transports. 

5°  Moyens  d'administration  et  de  surveillance.  —  Unité  de  travail  : 
admioistratioD  du  service  sur  un  myriamètre. 

Ces  cinq  moyei»  préparatoires  sont  tous  indépendants  du  résultat 
définitif,  c'est-à-dire  qu'ils  peuvent  chacun  s'appliquer  à  une  quantité 
illimitée  de  travail  définitir. 

Ainsi  la  dépense  d'embarquement  est  la  même  pour  l'unité  de 
charge  qui  parcourt  i  lieue  et  pour  celle  qui  en  parcourt  âO. 

Ainsi  la  dépense  de  transport  de  la  voiture  supposée  vide,  est 
une  dépense  constante,  qui  s'impose  à  la  dépense  de  la  charge  à 
titre  de  frais  généranx,  c'est^-dire,  que  si  la  voiture  porte  100  kil. 
on  si  elle  en  porte  5,000;  si  elle  porte  i  voyageur  ou  si  elle  en 
porte  30,  la  dépense  propre  de  la  voiture,  celle  qu'elle  occasion- 
nerait étant  vide,  reste  la  même  dans  tous  les  cas,  et  ne  dépend 
par  conséquent  pas  de  la  charge  transportée  on  du  travail  définitif. 

La  dépense  de  transport  de  la  machine,  considérée  sans  charge, 
est  encore  une  dépense  constante  qui  n'a  pas  de  relation  directe 
avec  le  travail  ntile.  Qu'une  machine  traîne  1  voiture  ou  30  voitures, 
qu'elle  traîne  1  voyageur  on  100  voyageurs,  sa  dép^ise  propre, 
la  dépense  qu'elle  occasionnerait  roulant  à  vide,  reste  la  même 
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dans  loas  lès  cas,  et  s'impose  par  coiu^aent  shi  travail  otile  à 
litre  de  frais  généraux. 

La  dépense  d'entreUen  de  la  roaie,  sàpptMée  sans  transports, 
est  également  une  dépense  fixe  qui  n'a  aucune  relation  avec  le 
Uavail  ntile.  Quel  qne  soit  celoi-ci,  cette  dépense,  conforœémeQt  à 
sa  déûnilion,  n'en  subsistera  pas  moins  et  de  la  même  maniée. 

La  dépense  d'admiDisiralioa  du  service  est  dans  le  même  cas 
que  h  dépense  d'entretien. 

Tout  le  problème  des  dépenses  se  réduit  donc  à  ceci  : 

1«  chercher  ce  que  coulent  les  âoq  espèces  de  travail  [»'^»ratoire 
de  rexploitation  des  chemias  de  Ter  ; 

3°  répartir  la  dépense  de  chaque  espèce  de  travail  préparatoire 
sur  la  quantité  variable  de  travail  défiaiUr,  que  ce  travail  préparatoire 
a  contribué  i  produire. 

^ous  avons  procédé  à  la  première  de  ces  deux  opérations,  et 
nous  nous  sommes  demandé  : 

que  coûte  l'unité  du  travail  préparatoire  d'embarquement? 

que  coûte  l'unité  do  travail  préparatoire  de  charriage? 

que  coûte  l'unité  du  travail  préparatoire  de  traction? 

que  coûte  l'unité  du  travail  préparatoire  d'entretien  de  la  roule? 

que  coûte  l'unité  du  travail  préparatoire  d'admiaistration  et  de 
surveillance? 

Les  réponses  à  ces  daq  questions,  doivent  donner  des  résultais  po- 
siUEs,  indépendants  de  toute  circonstance  spéciale,  applicables  à  tons 
les  cas,  et  il  sera  aisé,  dans  chaque  exemple  particulier  de  calcul, 
de  répartir  la  dépense  du  travail  préparatoire  sur  le  travail  définitif, 
puisque  l'on  saura  quelle  quantité  de  ce  travail  défiaitif ,  diaqne  auité 
da  travail  préparatoire  aura  contribué  è  produire. 
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Moos  aïona  donc  passé  k  ]a  solution  des  cinq  qaeslions  précé- 
deoles ,  et  nous  avoos  cherché  quelle  était  la  dépense  de  nos 
diverses  unités  de  travail  préparatoire. 

Pour  cela  il  fallait  consulter  des  données  fournies  par  t'expérÏMiee. 

Nous  avons  choisi  l'eiemple  de  l'exploitation  du  chemin  de  fer 
bdge  en  iB44. 

Nous  avons  cwnmencé  par  rechercher  la  manière  dont  il  fallait 
calculer  les  dépenses  elles-mêmes,  pour  s'eiposer  le  moins  possihie 
aux  nombreuses  chances  d'erreur  auxquelles  peut  donner  lieu  ce 
eakul. 

Nous  avons  fait  voir  que  le  mot  âépaw  lui-même  n'a  pas  toujours 
une  acception  bien  déiomioée ,  qu'il  peut  s'appliquer  \  une  con- 
sonmalion  comme  à  un  achat ,  à  une  commande  comme  h  un 
paiement,  et  qne,  selon  que  l'on  adopte  fune  ou  l'autre  manière 
d'envisager  tes  choses,  nn  même  objet  pourra  d'un  cdlé  être  porté 
en  dépense,  et  de  l'autre  ne  l'êire  pas,  quoique  dans  les  deox  cas 
il  s'agisse  d'un  même  objet  placé  dans  la  même  situation  réelle. 

Nous  avons  donc  spécialement  défini  le  mot  dépense,  en  restrei- 
gnant pour  notre  travail  sa  signification  k  la  désignation  de  toute 
valmr  eotuommétf  comprenant  d'ailleurs  sons  le  terme  vakw  Ini- 
néme,  la  matière  et  la  main-d'œuvre,  les  objets  de  consommation 
et  de  matériel,  le  travail  humain  ou  animal,  en  un  mot  tout  ce 
qui  se  paie. 

Ce  point  bien  âxé,  nous  avons  disenté  la  maBièredoot  les  dépenses 
devaient  être  calculées  au  chemin  de  fer. 

Noos  avons  ^aUi  en  premia  lien  trois  grandes  classes  de  dépen- 
ses :  1°  les  dépenses  de  cossommatioa,  S°  les  dépenses  de  répa- 
ration, et  5°  les  dépenses  de  fabrication;  mais  en  fusant  observer 
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toutefois  qae  les  deui  premières  sont  aeotes  de  véritables  dépenses , 
que  les  dernières  ne  méritent  ce  oom  que  par  extension,  que  ménie 
la  seconde  n'est  pas  essentiellement  du  domaine  de  rexploilaljoa. 
Noos  sommes  même  allé  plus  loin ,  et  nous  les  avons  allribnées 
tontes  deux,  soit  réellement  soit  fictivement,  à  des  ateliers  séparés, 
placés  en  dehors  de  l'administration. 

Nous  sommes  ensuite  parvenu  k  ce  résultat,  1'  qu'en  ce  qui  con- 
cerne les  dépenses  de  consommation,  la  main-d'œuvre  doit  toujours 
être  considérée  comme  dépensée  an  moment  de  son  emploi,  parce  que 
le  travail  se  consomme  an  moment  même  ob  il  s'exécute;  que  par 
contre  la  dépense  en  matière  doit  être  comptée  au  moment  même 
de  l'emploi,  s'il  s'^it  d'objets  de  consommation  ;  au  moment  de 
la  mise  hors  de  service,  s'il  s'agit  d'oatils  ou  d'ustensiles;  et  que, 
s'il  s'agit  d'objets  de  matériel,  elle  doit  être  répartie  proportion- 
nellement  au  travail  ou  an  temps  qui  en  ont  causé  le  dépérissement, 
et  sur  tonte  la  durée  de  ce  temps  ou  de  ce  travail;  3°  qu'en  ce  qui 
concerne  la  dépense  d'eolreUen  et  de  réparation,  cette  dépense 
doit  être  comptée  au  moment  même  où  le  travùl  s'effectoe;  5°  que 
quant  à  la  dépense  de  fabrication ,  on  n'y  doit  avoir  égard  que  pour 
établir  le  prix  de  revient  des  produits  obtenus.  Enfin,  en  vue  de 
simplifier  nos  calculs,  nous  avons  considéré,  comme  étant  placés 
en  dehors  de  l'administration,  les  différents  ateliers  de  rabricalion 
et  de  réparation  attachés  à  nos  chemins  de  fer,  et  nous  avons 
renoncé  b  y  voir  antre  chose  que  des  fabriques  livrant  leurs  pro- 
duits aux  prix  de  renent. 

Abordant  enfin  l'examen  des  dépenses,  effectuées  en  1844  au 
chemin  de  fer  belge,  nous  nous  sommes  posé  les  att  questions 
suivantes. 
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{"Qnestioo.  —  Qof^le  est  la  comptabilité  des  atdiers  de  fobri- 
eaUoa  de  l'administralioD?  Quel  est  le  prix  de  reineot  de  leurs 
produits? 

3~  QoesUoD.  —  Qaeiles  sont  les  sommes  payées  à  des  particuliers 
pour  réparalîons  da  matériel? 

3"  Question.  —  Quelle  est  la  cnuptalnlité  des  ateliers  de  répa- 
ration de  L'administration  ? 

4^  Question.  —  Qnels  sont  les  traitements  et  salaires  pajés  pour 
le  serrtce  de  l'exploitation  proprement  dite,  non  compris  les  ateliers 
de  réparation  et  de  construction? 

H"  Qaeetioo.  —  Quelles  sont,  d'après  les  états  de  consommation, 
les  quantités  d'objets  de  consommation,  d'outils,  d' ustensiles ,  de 
fournitures  de  bnreaa ,  employées  ponr  le  même  service ,  non 
compris  les  ateliers? 

6**  Question.  ~  Quelle  est  la  dépense  d'usure  et  de  dépérissement 
insensible  do  matériel,  soit  fixe,  soit  aciir?  Quelle  est  la  cause  à 
laquelle  ce  dépérissement  doit  être  attribué?  Est-ce  il  l'action  d'un 
travail  ou  à  celle  du  temps?  Quelle  est,  dans  chacun  de  ces  cas,  la 
relation  qui  existe  entre  l'effet  et  la  cause,  entre  le  dépérissement 
et  la  quantité  de  travail  ou  la  durée  de  temps  qui  l'ont  occasionné? 

Ces  questions  ,  nous  nous  sommes  efforcé  de  les  résoudre  au 
moyen  de  données  officielles,  qui  toutes  ont  été  mises  sous  les 
yeux  de  nos  lecteurs;  les  dépenses  de  fabrication  étant  comprises 
dans  les  tableaux  N'  1  à  3  ;  celles  de  réparation  dans  tes  ta- 
bleaux N°  4  à  52  ;  celles  de  consommation  dans  les  tableaux 
N"  33  à  44  ;  les  tableaux  N"  43  et  44  se  rapportant  d'ailleurs 
Bpétûalement  i  la  sixième  question,  c'est-à-dire,  au  dépérissement 
insenûble  du  matériel. 
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La  n&ture  et  le  moatanl  des  dépenses  étaient  étftblis  par  ces 
calenls  ;  il  fallait  namteuaat  aller  plus  kito,  aborder  an  «itre 
ordre  de  Tails,  rechercher  qaelle  quantité  de  travail  ces  iépea- 
ses  avaient  permis  d'eiéeitar.  C'e»t  ce  qae  noos  awMiB  bit  de 
nouveau ,  en  mettant  chaque  fois  sooa  les  yeux  do  leclear,  les 
données  oi&cielles  qui  nous  ODt  servi  de  base  et  de  p^rint  de 
départ;  nous  avons  établi,  avec  toute  l'exteoûon  déairahie,  le  cdeul 
1*  de  la  quantité  du  travatt  d'embirquenCnt  ;  S°  du  travail  de 
charmge  ;  3°  dn  travail  de  traction  ;  i*  du  travail  de  consovatioD 
et  d'entretien  de  la  route  ;  i*  du  travaU  d'adralnistiaiioB  et  de 
sarveillancè;  et  6°  da  travail  définitif  de  l'exploitation,  c'esl-k-dire, 
de  la  quastité  des  unités  de  trafic  obtenuas.  Les  résultats  de  ces 
divers  calculs  se  trouvent  dans  les  tableaux  N°  45  à  51. 

Cette  seconde  série  de  recherches  donnait  l'uialyse  du  tnTail> 
la  première  ayant  donné  l'analyse  des  dépenses.  Il  restait  k  rap- 
procher les  deux  résoltats,  i  faire  la  comparaison  da  travailet  de 
la  dépense.  C'est  ce  que  nous  avons  fait  dans  le  tableau  I!{°  55, 
oO  nous  avons  repris  successivement  tous  les  articles  de  dépensa» 
dont  le  monuni  avait  été  déjà  aniérieuremrat  détenuiué»  et  mis 
en  regard  de  chaque  d^oae,  le  travail  qui  y  était  relatif. 

Noue  arrivions  ainsi  i  la  solalion  détaillée  et  exacte  de  nos  cinq 
questions.  Nous^ savions  d'une  manière  positive: 

ce  que  coûtait  l'unité  du  travail  d'embarquement; 

ce  que  coûtait  l'unité  ds  travail  de  charriage; 

ce  que  coûtait  funité  du  travail  de  traction; 

ce  que  coûtait  l'unité  du  travail  d'entretien  de'Ia  route; 

ce  que  coûtait  l'unité  du  travul  d'administration  et  de  snrvdl- 
lance  du  service. 


•,ï  Google 


Noos  MTÎOQS  de  plus  te  qne  coûtât  de  fnts  spéciaux  chaque 
tuké  de  trafic,  «a  dehors  dès  frais  généraux  dont  il  vient  d'être  parlé. 

NoBB  posviotis  passer  4  la  recherche  de  la  dépense  de  l'unité 
de  trafic,  c'est-k-dire  k  la  seconde  des  deux  ^ndes  dpëralioDB 
que  coalisât  le  problènM  des  dépenses. 

là  nous  avons  cro  devoir  rappeler  de  nonveaa  an  lecteor  tes 
principes  que  dohs  avions  posés,  en  commençant,  à  l'égard  des 
relations  na\  exiatent  eittre  le  travail  et  la  dépense. 

Tieua  avions  procédé  jusque  là  par  analjse,  des  dépenses  aux 
omseB  .qni  les  avaient  produites;  les  relstioDs  qui  liaient  les  ooes 
<na  aitires  éteint  Irés^implts ,.  dles  se  résanaienl  en  une  loi 
générale  de  proportisuaalilé,  puisque  daque  dépense  avait  toujours 
été  comparée  à  la  cause  doBt  elle  dépendait  directement  el  exolo- 
sivement. 

Noos  avions  à  procéder  k  présent  par  s^tbèse,  des  dépenses  aax 
résBilats  qu'elles  avuent  produits,  et  ici  les  relations  devenainit 
osapliqaées  :  la  loi  de  proporlionn^té  devùt  ceaer  d'être  traie, 
pane  qu'il  s'!^i;issatl  de  comparer  des  effets  et  des  causes  entre 
lesquels  il  n'existait  pas  de  d^>eDdqnce  directe  et  nécessaire. 

Entré  :Ie  travail  prépantoire  et  sa  dépensé,  la  relation  était 
simple,:  l'une  était  proportioanelle  i  l'autre,  on  pouvait  «Kre  d'une 
manière  dtsolae  ce  que  coûtait  le  travail. 

liais  entre  le  travail  déânitir  et  le  travail  {véparatoire ,  la  re- 
lation était  indâenonée,  les  mêmes  moyens  de  production  pou- 
vant servir  k  une  quantité  illimitée  de  résultats,  et  le  travail 
préparaleve,  qui  avait  créé  ces  moyens  de  production ,  étant  one 
quantité  constante,  sans  aucune  relation  Sie  avec  les  résultats 
ultérieurs. 


dby  Google 


Nons  avons  doue  fait  voir,  qne  quand  on  demandiit  ce  que 
coûte  Tonité  de  (raSc,  it  était  impossible  de.doQDer  one  réponse 
générale  à  cette  question;  qu'âne  nnité  de  trafic,  considérée  iadé- 
peadamment  du  travail  préparatoire,,  ne  coûtait  presque  rien  ;  que 
la  production  d'une  unité  de  trafic  sapplémeotaire,  venant  s'ajouter 
à  L'eusemble  d'une  expbilalion  déjà  établie,  oe  coûtait  qa'une 
somme  iosignifiaote  si  elle  était  isolée,  parce  qu'elle  n'exigeait 
aucune  augmentation'  de  travail  préparatoire;  qu'elle  coûtait  un 
peu  plus,  si  elle' était  comprise  dans  un  groape  plus  on  moins 
considérable  d'unités  semblables,  parce  qu'elle  exigeait  dès  lors 
un  accroissement  dans  l'ane  ou  l'autre  branche  de  ce  travail  pré- 
paratoire; et  qu'elle^  coûtait  de  plus  en  plus,  à  mesure  qne  le  groape 
devenait  pins  grand,  parce  qu'elle  entrait  en  relation  avec  un  plus 
grand  nombre  de  ces  brancbes  de  travail. 

La  dépense  de  l'unité  de  trafic  devait  donc  varier  snivant  que 
l'on  établissait  des  relations  pins  ou  moins  intimes  entre  le  tra- 
vail préparatoire' et  le  travail  d^nitif,  c'esi-it-dire ,  snivant  qne 
l'on  examinait  l'unité  de  traiic  comme  isdée,  ce  qni  la  rendait 
indépendante  de  tout  moyeu  préparatoire  de  production,  on  bien 
comme  comprise  dans  nu  groupe  (dus  ou  moins  considâible 
d'unités  semblables,  ce  qui  la  mettait  en  contact  avec  nn  nombre 
plus  ou  moins  grand  de  moyens  de  production,  on  bien  enfin 
comme  faisant  partie  intégrante  de  la  totalité*  des  quantités  trans- 
portées par  le  cbemin  de  fer,  ce  qui  la  faisait  entrer  en  relation 
forcée  avec  tout  l'ensemble  du  travail  préparatoire;  eo  outre,  dans 
chacune  de  ces  diverses  manières  de  considérer  l'unité  de  trafic, 
la  dépense  devait  varier  suivant  que  l'on  avait  utilisé  pins  oa 
moins  complètement  les  moyens  d'exploitation,  c'est-^-dire  le  travail 
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préparatoire  d'embarqaanoit,  de  charriage,  de  traction,  d'entretien 
et  d'adpainÎBlratioQ. 

Ne  poQTaDt  noas  lancer  dans  U  discussion  comidète  de  tons 
les  cas  particoliers  qui  peuvent  se  présenter,  nous  avons  limité  ' 
la  question,  en  nous  bornant  &  considâ'er  l'apité  de  iraSc  dans 
le  cas  le  plus  général,  celai  où  cette  unité  de  trafic  est  prise 
ooonne  partie  intégrante  des  qaanUlés  totales  transportées  par 
un  chemin  de  fer,  comme  résnmant  le  travail  total  de  l'expltri- 
tatioD.  La  question,  même  ainsi  limitée,  était  encore  entièrement 
indéterminée,  parce  qoe  la  solution  dépendait  de  la  niaDière  pins 
on  moins  complète,  dont  les  moyens  de  prodnctioa  do  travail 
définitif  étaient  utilisés.  £n  demandant  donc  ce  que  coûtait 
l'nnïté  de  trafic ,  nons  ne  pouvions  prétendre  arriver  à  une 
réponse  rigoorense  et  abtolne;  nous  cherchions  le  quotient  d'une 
diviûon,  dans  laquelle  le  diviseur  et  le  dividende  étaient  variables 
et  n'avaient  pas  entre  eni  de  relation  fixe;  ce  n'était  que  dans  un 
cas  déterminé  que,  le  diviseur  et  le  dividende  étant  connus  tous 
deux,  nous  pouvions  arriver  k  une  solntion  positive. 

Pour  filer  les  idées,  sans  cesser  de  traiter  la  question  d'une 
mani^  générale,  nons  avons  suivi  la  mardie  qui  nous  a  paru  la 
plus  convenable,  et  qui  eonûstait  à  calculer  la  dépense  de  l'unité 
de  trafic  pour  un  chemin  de  fer  déterminé,  et  à  examiner  ensuite 
quelles  modifications  cette  dépense  subirait  d'un  chemin  à  un  autre, 
s^B  les  diffikenles  mani^vs  dont  étaient  utilisés  les  moyens 
d'explmtation. 

Nons  avons  pris  pour  point  de  départ  le  cas  particulier  du 
chemin  de  fer  belge  eu  1844,  et  nous  avons  cherché  qn^e  avut 
été  la  dépoise  de  l'onité  de  trafic  dans  cet  exemple. 
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Noos  avions  dooc  k  fépntir  eonvendileiBent  l«  divers  finâ 
généraux  de  l'exploitation  belge  sur  la  .-lotalilé  do  tniTail  otile 
efiectoé  ea  IBM. 

Ici  se  présentait  une  première  diffîcalté;  b!  le  dtemin    de  fer 
n'avait  transporté  qn'ane  seule  espèce  d'objets,  la  répartitiOD  it'eât 
consisté  qu'en  un?  simple  divisiott;  mais  il  n'en  avait  pas  été  unsi  : 
le  travail  utile  avait  été  de  différentes  espèces,  les  quantités  transpor- 
tées étaieat  de  natiue  diverse  et  ne  pcavateoi  être  additioanéei  ; 
comment  répartir  entre  difiéreates  .espèces  de  travail  d^nitif,  la 
dépense  du  travail  préparatoire  d'admîaistratiiHi ,  du  travail  prépaïa- 
toire  d'entreUen  de  la  roiUe,  du  travail  préparatoite  de  traction,  qv 
cbacan  s'étaient  appliqués  indistinctement  et  d'noe  msaière  indivise  i 
la  production  des  différentes  espèces  de  travail  ntilef  U  fallait  trouver 
an  mode  d'assimilation,  vne  commuiw  mesure  eatre  les  diverses 
classes  d'objeti  transportés. 

Nous  avons  pris  pour  commune  mesure  entrv  ces  divers  objets, 
la  voiture  qui  les  porte.  De  cette  façon,  la  répartition,  «oUe  les 
différentes' espèces  de  travail  utile,  des  ftais  généraux  commons  k 
celtes-ci,  s'est  effectuée  en  distribuid  ces  frais  généraux  sur  le 
pareoars  des  voitores,  et  en  répartissant  cnsnite  la  portion  de  ces 
ftais,  échue  à  chaque  v«tture,  sur  les  obj^  it«e  la  voinve  av^ 
portés. 

En  opérant  de  la  sorte,  nous  avons  formé  nn  tableau  contenant , 
pour  les  différentes  espèces  d'anités  de  trafic,  leur  dépense  totale, 
telle  qu'elle  s'était  présentée  au  chemin  de  fer  belge  ea  1844,  et 
subdivisée  selon  les  différentes  brancbes  de  travail  pr^karaloite,  qui 
avaient  contribué  à  produire  le  travail  utile. 

Noos  eoDuaissionB  dooc  la  dépensa  de  l'onité  de  trafic  dans  on 
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cas  âétenmné;  il  restait  k  examiner  les  TariatioDs  que  celte  dépense 
éprouverait  d'an  cas  Jt  an  antre,  selon  la  manière  différente  dwt 
poanit  être  utilisé  le  travail  préparatoire. 

Cest  ce  que  doos  avons  fait  avec  les  pins  grands  détails  dans 
le  Chapitre  XVI,  où  mus  avons  fwésenté,  au  moyen  de  forinnles  k 
plusieurs  vartaUes  et  ao  moyen  de  tableaux  synoptiques ,  la  série  des 
v»kars  difi&Kotes  qoe  peut  prendre  la  dépense  de  (^aqpe  unité 
de  trafic,  selon  la  manière  dont  on  utilise  les  moyens  d'exploituion. 

NooB  ne  nous  sommes  pas  arrêté  à  ce  seul  résultat,  «t  nous  avons 
voulu  moulrcr  es  outre  quel  degré  d'inânenoe  relative  exwçait  «nr  la 
dépowe  de  Vnnitë  de  trafic  chacon  de  ces  moyens  d'exploitation, 
voulant  foire  conu^tre  par  là  lequel  d'entre  ces  moyens  il  était  le 
plus  avaDlageni  d'otUioer^complètemeot,  dans  l'intérêt  d'une  bonne 
exploilatÎDD.  ....■..-■■•• 

Nous  avons,  montré  qm  lé  pr«nier  et  le  principal  soin  des  esplol- 
taots  dievait  être  d'utiliser  la  route  le  mieux  possible,  e'est-b-dire 
d'obtenir  sur  le  diemin.  la  circnlation  la  plus  active,  la  plus  grande 
quantité  de  tranaporta. 

Que  le  second  point  sur  lequel  Patteatûn  devùt  se. porter  était 
d'utiliser  Gonveoablemeat  les  machines,  de  lenr  faire  traîner  la 
plus  grande  chaîne  possible,  de  faire  efiectuer  le  plus  long  parcours 
journalier  aux  madilnes  allumées,  et  de  les  faire  stationDet-  pendant 
le  moins  de  temps. 

Que  la  troisième  condition  d'une  bonne  exptoilatioa  était  d'utiliser 
complètement  le  travail  d'embarquement,  c'est^-dire  de  faire  par- 
courir aux  charges  embarquées  le  plus  long  trajet  possible;  que 
'  cette  condition  cependant  était  peu  importante  pour  les  voyageurs 
de  première  classe. 
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Qce  )a  qaatrième  condition  était  d'utiliser  les  Toitures,  de  manière 
k  leur  foire  porter  la  plna  forte  charge  pwsible. 

Nos  recherches  nous  avûenl  dooc  mené  à  poarotr  fiier,  dans 
l'Milre  de  leor  importance  relative,  les  principes  que  l'on  doit 
suivre,  pour  parvenir  i  eiploiler  le  plus  >économiqnement  ti  le 
plus  avantagens^nent  an  chemin  de  Ter  qoelconque. 

Nous  pouvions  dès  lors  r^rder  à  la  rigueur  notre  t&che  coome 
terminée,  mais  nous  n'avons  pas  voulu  quitter  un  sujet  aussi 
important,  sans  rechercher  de  quelle  manière  on  parvi«idrait  le 
mieux  à  mettre  eu  pratique,  &  rendre  féconds  dans  l'apiriication, 
les  prindpes  d'une  bonne  explùtation  que  nous  venions  de  poser. 

Noos  avons  voulu  chercher  quels  étaient  les  moyens  d'utilisé 
le  plus  complètement  la  route,  d'utiliser  le  plus  complètement  lies 
machines,  d'utiliser  le  plus  compl^ement  le  travail  d'embarqucooent, 
d'utiliser  le  pins  complètement  les  voitures.  Nous  avons  dfectoé 
cette  recherche  avec  tous  les  détails  possibles,  et  nons  avons  indiqué 
les  règles  générales,  qai  doivent  être  suivies  à  cet  égard  par  les 
administrations  exploitantes.  Ces  règles  peuvent  se  résumer  en  deux 
principes  généraux,  qui  sont  : 

1"  de  favoriser  par  no  tarif  différentiel  la  charge  complète  des 
voitures  &.  des  machines; 

3°  de  favoriser  les  transports  de  marchandises  Ji  grande  dis- 
tance, par  un  tarif  gradué  dont  la  base  diminue  ï  mesure  que 
la  distance  angmNile ,  de  manière  à  faire  payer  des  prix  de  moins 
en  moins  élevés  par  unité  de  distance,  Ji  mesure  que  les  mar- 
diandises  effectuent  de  plus  longs  parcours. 

Outre  ces  deux  règles  principales,  nous  en  avons  posé  deux 
antres  plqs  secondaires,  qui  sont  : 
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V  de  faire  faire  le  plas  grand  parcours  jooroalier  possible  aux 
TiHtares  et  anx  macbiaes; 

2*  de  faire  stationner  le  moins  longtemps  possible  les  machines 
et  les  Toitares. 

Nons  avions  donc  fait  connaître  tout  le  mécanisme  du  travail 
d'exploitation,  tout  l'ensemble  des  dépenses  qui  se  rapportent  &  ce 
travail;  nous  avions  analysé  el  disséqué  dans  leurs  moindres  détails 
et  le  travail  et  la  dépense;  nous  avions  fait  coonattre  les  relaiions 
de  tonte  espèce  qai  les  lient,  les  lois  qai  les  régissent;  noos  avions 
donné  les  moyens  de  calculer  dans  tontes  les  circonstances  possibles, 
les  dépenses  de  tonte  espèce  de  travail;  nons  avions  discnté  de 
la  manière  la  pins  approfondie,  la  dépense  finale  du  travail  uUle; 
nons  avions  donné  les  moyens  de  réduire  k  sa  pins  petite  valent 
possible  cette  dépense  qni  résume  tontes  les  autres;  nous  avions 
posé  les  règles  d'une  bonne  exploitation;  nous  avions  donc  achevé 
le  coon  d'an  tnUU  eomfiUt  wr  Ut  dipaau  d'eiBploUation  mue  ehemint 
i»  ftr. 

Notre  t&<^e  était  entièrement  terminée;  ilons  avons  cm  cepen- 
dant ne  pas  devoir  la  quitter,  sansTésamw  dans  uoe  esquisse  rapide 
tout  rensemble  de  notre  travail. 

C'est  ce  que  nous  venons  de  faire. 

Il  ne  nous  reste  plus  qu'à  appeler  nne  dernière  fois  l'atleation 
spéciale  du  lecteur  sur  lé  principe  te  pins  fécond  qni  soft  ressorti 
de  nos  recherches  et  de  nos  calcnls  :  la  diminution  graduelle 
des  lirais  de  transport  à  mesura  de  l'augmentation  de  la  distance 
parcourue. 

Ce  principe  qui  dessine  nettement  le  caractère  distinetif  du  che- 
min de  fer,  qui  trace  la  ligne,  de  démarcation  entre  la  voie  nouvelle 
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el  les  anciois  moyos  de  oommanication,  qui  assigoe  m  railiray 
soD  r6le  propre  et  pour  ûnsi  dire  exclusif,  ce  principe  oe  sanrail 
être  Di  trop  soaT^t  ai  trop  baotemeot  proclamé. 

Tant  qu'il  ne  sera  pas  compris  partout  et  partout  pratiqué,  le 
dieratti  de  fer  n'aura  rempli  que  la  moitié  de  sa  mission;  i)  aura 
facilité  et  rendu  plus  fréquent  le  déplacement  des  hommes ,  en 
économisant  snr  le  temps  ;  mais  son  action  sur  le  déplacement  et 
le  pins  fréquent  échange  des  cfaoses ,  sera  demeurée  nulle  ou  du 
moins  très-incomplète,  parce  qu'il  n'aura  pas  su  faire  sur  la  distance 
l'iouurase  économie  qu'il  est  en  son  pouvoir  de  réaliser. 

Le  chemin  de  fer  est  un  de  ces  moyens  puissants  qu'à  de  longs 
ioterralles  la  Providence  confie  aux  mains  de  l'homme,  afin  que 
l'homme  s'en  serve  pour  faire  un  pas  de  plus  vers  la  p^lection 
sociale;  cette  découverte,  comme  nous  l'avons  dit,  est  venue  k 
son  heure,  pour  annoncer  et  pour  faire  oai^'e  une  ère  nouvdle 
d'union  et  de  paix;  pour  relier  les  nations  et  attirer  dans  le  mou- 
vement général,  des  contrées  jusqu'Ici  stationnaires  parce  qu'eUes 
étaient  isolées  ;  mais  le  chemin  de  fer  ne  peut  attendre  ce  bnt 
providentiel,  qu'à  coodiUon  de  créer  des  rapports  Douveani  et  d'élar- 
gir considérablemeut  le  cercle  des  relations  déjà  existantes. 

Il  importe  donc  avant  tout  qu'il  soit  étudié  dans  ses  plus  intimes 
rouages,  que  son  caractère  spécial  soit  recherché,  reconnu,  démon- 
tré, que  l'oQ  sache  an  juste  quelle  espèce  et  quelle  part  d'action 
doivent  lui  être  dévolues  dans  l'ensemble  du  travail  social. 

Nous  avons  essayé  d'élucider  une.  partie  des  questions  que  sou- 
lèvent ces  recherches;  mais  ce  que  nous  avons  fait  est  lûen  peu 
de  chose  en  comparaison  de  ce  qui  reste  à  faire. 

Interrogeant  le  chemin  de.  fer  lui-même,  lui  demandant  le  secret 
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de  sa  censtUnUon,  cherchant  à  reconnaître  son  essence,  noas 
avons  appris  qu'il  possède  le  précieax  privilège  propre  anx  industries 
dont  tes  (dus  fort»  dépenses  se  résument  en  frais  généranx.  Noos 
savons  donc  par  quels  moyens  le  chemin  de  fer  peol  atteindre 
son  plus  haat  degré  de  prospérité,  nous  savons  quels  services  ta 
société  peut  attendre  et  exiger  de  lui. 

Hais  si  l'apparition  des  chemins  de  fer  est  no  événement  his-, 
torique,  si  la  voie  nouvelle  s'est  produite  en  temps  opportna  pour 
satisfaire  à  de  nouveaux  besoins ,  si  elle  se  rattache  au  passé  par 
des  lieus  de  toute  oatore,  est-ce  seulement  au  railway  lui-même 
qu'il  faut  demanda  ta  solution  du  problème  de  sou  avenir?  Beau- 
coup d'éléments  qui  doivent  coocouriri  la  solution  de  ce  problème, 
ne  sont-ils  pas  épars  dans  Thistoire  de  notre  société,  ne  gisent-ils 
pas  dans  nos  mœurs,  dans  nos  idées,  dans  nos  relations  actuelles? 
Nous  avons  tenté  d'indiquer  qnelqaes-anes  des  réformes  que  le 
railway  fera  nécessairement  introduire  dans  les  rapports  des  peuples 
entre  eux.  Nous  avons  dit  que  dans  la  marche  logique  de  l'humanité 
il  faut  qne  l'unité  du  travail  sorte  de  l'unité  des  institutions,  comme 
celle^i  est  sorUe  de  Funité  des  idées;  que  nous  approchons  Ji  grands 
pas  d'une  ère,  qui  proclamera  la  liberté  do  commerce  et  des  transac- 
tions ,  et  abolira  les  barrières  qui  entravait  les  communicatious  des 
peuples.  Le  chemin  de  fer  est  le  préenrseur  de  celte  ère  nonvelle 
dont  il  b&tera  l'avènement. 

On  se  trompranit  pourtant  gravement  si  l'on  croyait  que,  pareil 
ï  la  baguette  des  fées,  le  railway  va  immédiatement  changer  la 
face  dn  monde,  noua  doter  de  rapports  inconnus,  nous  forcer  à 
l'adopùon  d'antres  habitudes.  Comme  toute  grande  action  sociale, 
l'action  du  chemin  de  fer  s'opérera  d'une  manière  lente  et  presque 
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ÎDseDsible;  fondant  pour  des  siècles,  elle  ne  compten  pas  avec  las 
années,  elle  ne  renversera  pas  bratalement  et  tont  d'nn  conp  les 
principes  économiques  sur  lesquels  repose  notre  édifice  social;  elle 
les  modifiera.  Ce  n'est  pas  une  révolution  qne  nous  apporte  le 
chemin  de  fer,  c'est  an  agent  de  développement  normal  et  gradod 
qu'il  nons  fournit. 

Ne  serait-il  donc  pas  iolà^ssant,  ne  senùt-il  pas  utile,  ne 
fbt-ce  '^ue  ponr  convûncre  tes  incrédules  et  imposer  silence  aux 
impatients,  de  jeter  nn  calme  r^rd  sar  le  passé,  de  demander 
à  l'histoire  sous  quelles  conditions  s'est  exercée  l'action  des  pios 
puissants  agents  du  prt^rès,  de  lui  faire  dire  quels  obstacles  ik 
ont  eus  à  surmonter,  combien  d'années  se  sont  écoulées  avant  que 
le  champ  qu'ils  venaient  féconder  eut  donné  sa  moisson? 

N'y  aurait-il  pas  de  hautes  leçons  à  puiser  dans  l'étude  de  rhistmre 
de  nos  travaux  publics?  Qne  si,  par  exemple,  on  parvenait  à  savoir 
quelle  influence  ont  exercée  sur  le  développement  social  la  voie 
militaire,  le  ch&leau-forl,  l'église,  l'hôtel-derviUe,  la  route  pavée, 
le  canal,  celte  connaissance  de  l'harmonie  du  passé  ne  projeteraii-elle 
pas  une  vive  lumière  sur  ta  recherche  des  éléments  qui  viendront 
concourir  à  la  constitution  de  l'bannonie  de  l'avenir? 

Attjonrd'hni  l'étude  de  l'histoire  n'est  plus  une  spéculation  oiseuse, 
on  ne  lui  demande  [dus  de  vaines  jonissaoces,  ce  sont  des  ensa-- 
gaements  qne  l'on  exige  d'elle.  La  succession  des  races  royales, 
la  fortune  des  maisons  principes,  la  biographie  des  grands  per- 
sonnages,  n'ont  plus  le  privilège  de  nous  préoccupa  exclusivrasent. 
Ce  que  nons  voulons  connaître  surtout  et  avant  tout,  c'est  l'histwe 
de  l'humanité,  la  succession  des  idées,  les  transformations  des 
institutions,  le  développement  des  r^ations;  pour  la  génération  à 
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laquelle  nous  appartenons,  les  hommes  n'ont  de  valeur  que  celle 
qu'ils  empronlent  aox  événements,  et  nons  avons  fini  par  comprendre 
que  celai,  qui  a  sa  troaver  et  féconder  une  idée,  a  sonvent  exercé 
sur  le  sort  de  notre  race  une  inQueoce  plus  bienfaisante  et  plus 
durable,  qne  aAai  qui  a  conquis  des  royaumes. 

Élodiée  dans  ce  sens,  l'histoire  est  moins  encore  le  livre  du' 
passé  que  celui  de  l'avenir;  car  le  monde  moral  obéit  comme  le 
monde  physique  à  des  lois  étemelles,  invariables.  Seulement  ces 
lois,  il  hal  savoir  tes  découvrir  et  les  expliquer,  et  ce  n'est  que 
des  faits  qu'elles  se  laissent  déduire. 

Si  donc  ou  tient  à  ne  pas  être  poussé  fatalement,  aveuglément 
vers  on  avenir  obscur,  si  l'on  désire  connaître  d'avance  la  route 
à  parcourir,  si  l'on  vent  prévoir  les  événements  et  ap[fféder  les 
obstacles,  c'est  &  l'histoire  qu'il  faudra  demander  des  enseignements; 
senle  elle  peut  nons  aider  k  résoudre  l'énigme  que  la  vapeur  est 
venue  poser  à  la  société! 
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NOTE 


SUR  L'USURE  DES  RAILS. 


Db  votux  QuAiRitt  OK  un.  Est-u,  vit  inàa  u  fusase  b'oik  locmotitk  , 
ti'mt  TOiTDMc,  d'dn  TMsun  m  cbasgeT 


Noos  ■voDS  traité  cette  qnesUon  d'une  manière  génënle  dans  le  cbapitre  IX , 
nuls  comme  il  n'entrait  pu  da»a  notre  plan  d'embarrasser  le  corpa  de  notre 
ooTrage  de  caJcnls  math^matlqDeii,  nous  Hons  été  obligé  de  noua  borner  à  Indi- 
quer les  rësoltats  aaxqaelB  ces  calcula  nous  avalent  mené,  aana  faire  connaître  U 
marche  que  non»  avions  solfie  pour  ;  arriTor.  Stm»  afons  préféré  rejeter  à  la 
fin  du  Une,  dans  nne  note  séparée,  le  détail  de  nos  dlcals. 

Cependant,  avant  d'entamer  ceui-d,  nooi  devons  oons  expliquer  sur  ta  valeur 
que  nons  même  nous  leur  attribuous. 

Chaque  fois  qu'il  l'agit  de  Boameiire  an  calcnl  des  données  fournies  par  l'eipé- 
rlence;  chaque  fois  qu'il  s'agit  de  cooclure  des  faits  établis  par  l'observation,  la  |oi 
qni  les  régit,  la  première  difficulté  consiste  i  bien  déterminer  les  causes  qui  ont  pu 
laBner  sur  les  eDbts  observés;  mais  ce  n'est  peut-être  pas  lï  la  difficnlté  ta  plus 
sérieuse.  L'étude  subséquente  consiste  b  assigner  une  mesure ,  ft  donner  des  valeurs 
numériques  aux  causes  trouvées ,  c'est-i-dire  en  d'autres  ternes ,  k  établir  etac- 
lement  leurs  rapports  réciproques  d'intensité  et  d'InSuence. 

Le  plus  souvent  il  est  impossible  de  faire  celte  détermination  d'une  manière 
exacte.  Alors  qn'artlve-l-IIT 

Si  l'observateur  est  un  de  ces  hommes  ï  Idées  euctes  et  absolues ,  qui  n'admet 
Ri  les  bTpotbèsea  ni  les  appnxinulions,  qui  r^ette  tout  ce  qui  n'est  pas  d'une 
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«udllnde  rigoureuK  et  matbémtliqiM ,  H  aba&donne  ton  cmlcul,  et  la  qaeatïM 
reatera  éternel lement  lu  même  point ,  k  moins  qu'nn  esprit  moins  scmpaleux  ne  s'em 
empare. 

Si  robMrt>t«ur  est  trop  enclin  ï  se  cxmteoter  de  notions  ngues  ,  *'il  ett 
trop  pen  sévère  sur  l'exactitude  de  ses  réanltats,  il  pourra  Taire  plier  les  r>its  devait 
son  sjstâme,  il  mutilera  ses  expériences  pour  les  bire  entrer  dans  le  cadre  de 
sa.tbéode.  La  queetion  aura  bit  un  pas,  mais  ce  sera  le  {dus  sooTeDt  nn  pas 
rétrograde. 

Cest  entre  ces  deux  écnelli  qu'il  faut  se  placer;  il  faut  annt  tout  respecter 
l'euciiiude  des  expériences ,  il  faut  avoir  la  bonne  foi  de  n'aTaneer  les  hypoihftact 
que  comme  des  h; potbèse«:  mais  une  fois  ces  précautions  prises ,  ne  Tonli^  avancer 
de  Uiéories  que  lorsqu'elles  sont  complMes  et  irréprocbables  dans  leurs  moindres 
détails  ,  ce  serait  ^r  comme  un  crëauder  qui  refuserait  d'accepter  de  son  dëbitenr 
une  somme  de  dli  mille  francs,  sous  prétexte  qu'il  ;  manque  quelques  eamlmrs- 
Faisons  ootre  proSt  de  ce  que  la  nature  nous  découvre  de  se*  seaetg,  et  ne  rer- 
noDS  pas  volontairement  les  jeux  parce  qu'elle  ue  nous  laisse  soulever  qu'un  coin 
dn  voile. 

Ce  sont  li  les  idées  qui  nous  ont  guidé  dans  les  calculs  qui  vont  saine: 
luui  avons  été  obligé  de  nous  serrir  plusieurs  fois  d'bjpotbteei,  et  nous  avenc 
élé  souvent  sur  le  point  d'abandonner  nos  recbercbea  par  oe  motif;  mais  tonjonn 
noua  noua  sommes  dit  qna  ces  hypotbèses  rendraient  simplement  l'approximation 
moins  exacte ,  sans  touiefolg  pouvoir  nous  écarter  beauconp  du  résultat  Soal  ; 
et  noua  avons  sacriAé  sans  scmpole  Texactitude  rigoorense  des  moyens ,  i  l'approsi- 
niation  suffisante  de  la  fln. 

A  présent  que  nous  avons  bit  nos  réserves  sur  les  calculs  suivants,  noes 
pouvons  entrer  en  maiière. 

Voici  la  marcbe  générale  que  nous  allons  suivre.  Noos  cbra^herons  d'abord  quelles 
sont  les  actions  qui  iulluent  sur  les  rails  pour  les  user,  et  nous  tteherons  de 
mesurer  ces  actions  en  évaluant  leurs  Intensités  respectives.  Ensuite  noua  dteroas 
des  exemples  d'usure  observée  sur  des  rails  soumis  depuis  un  cerUin  temps  k 
des  actions  déterminées.  I^  comparaison  de  l'usure  observée ,  et  de  l'InieBSité 
des  actions  qui  en  ont  été  la  cause,  nous  donnera  la  réponse  cbercbée  k  la  qnestkm 
que  noua  traitons. 

Les  causée  d'usure  qui  agissent  sur  les  rails,  sont  dues  d'une  part  k  l'actio* 
des  aiacbines,  d'autre  part,  k  l'action  des  voitarea.  Nous  eucainerons  sëparément 
ces  deai  espèces  d'action. 

Commençons  par  les  madilnes. 

La  production  du  mouvement  dans  les  locomotives ,  quelque  simple  qu'elle 
pandsae,  donne  cependant  lieu  k  plmieurs  phénomènes,  dont  il  est  asseï  difBdIe 
de  ae  rendre  exactement  compte  an  premier  abord. 

La  pnlssaDoe  se  développe  dans  le  cjlindre  ;  la  vapeur  j  agit  tantôt  devant , 
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tantôt  derrière  le  piston.  On  conçoil  aisément  qne,  lorsque  la  vapeur  poasse  le 
pUlon  eD  avant  el  que  celiil-«i  innsmet  son  mouvement  i  l'esalen  des  roOM 
motrices,  la  madilne  aille  également  en  avant  ;  mais  lorsque  la  vapear  pottste  le 
piston  en  arrière ,  comment  se  lail-il  qne  l'eSsieu  des  roues  iravaillintes,  poussé 
en  arrière  par  le  mouvement  rétrograde  du  piston  ,  se  meuve  cependant  en 
avant? 

Cette  contradiction  apparente  provient  de  ce  que,  dans  l'emploi  du  mot  force, 
on  néglige  presque  toujours  la  moitié  de  l'idée  que  ce  mol  renrerme.  Une  force 
n'est  jamais  simple.  Son  action  quelle  qu'elle  soit,  Ml  tonjoars  double;  elle  est 
toujODTS  accompagnée  d'une  action  directement  contraire  et  d'^ale  intensité,  qne 
l'on  appelle  réaction.  • 

Dans  i'eiempte  qui  nous  occupe,  la  vapeur  eurermée  dans  le  cylindre,  presse 
d'nu  cfité  sur  le  piston,  mais  presse  en  même  temps,  d'ane  égale  quantité  et 
dans  une  direction  tont-ï-fait  opposée,  sur  le  fond  du  cjiindre.  Il  en  résulM 
qne,  lorsque  la  vapeur  est  placée  de  manière  k  pousser  le  piston  en  avant,  elle 
pousse  en  arrière  de  la  même  quantité  le  fond  da  cylindre  et  par  conséquent 
tonte  la  machine;  ces  deni  pressions,  égales  et  directement  opposées,  en  se  dé- 
composant et  en  se  combinant  ensuite  an  moyen  du  mécanisme,  impriment  W  la 
machine  un  mouvement  en  avant;  de  même,  lorsque  la  vapeur  se  trouve  devant 
le  pistou  et  le  pousse  en  arrière  ,  elle  pousse  en  avant  le  fond  antérieur  du 
cylindre  et  par  conséquent  la  machine  ;  une  nouvelle  combinaison  a  lieu  et  le 
résultat  est  encore  nn  mouvement  en  avant  de  la  part  de  la  macbine.  Ainsi  tour 
ti  tour,  c'est  le  piston  qui  est  poussé  en  avant,  le  cylindre  servant  de  point  d'appui , 
et  le  cylindre  qui  est  poussé  en  avant ,  le  piston  servant  de  point  d'appui. 

Nous  allons  analyser  les  différentes  forces  qni  agissent  sur  la  machine  et  qui 
sont  mises  en  jeu  par  elle.  Nous  parviendrons,  de  celle  manière,  ï  la  solution 
des  questions  que  nous  n'avons  Tait  qu'indiquer  au  chapitre  IX  ;  nous  pourrons 
déterminer  quelles  sont  les  résistances  de  la  machine  qui  réagissent  sur  les  rails 
par  l'action  des  roues  motrices,  et  nous  obtiendrons  une  démonstration  rigou- 
reuse du  principe  admis  plus  haut,  que  tontes  les  résistances  de  la  charge  traînée 
augmentent,  d'une  quantité  égale  i  leur  propre  incenUté,  l'efTort  tangentiel  exerce 
sur  les  rails  par  les  roues  motrices. 

Avant  d'aller  plus  loin,  il  convient  de  remarquer,  qne  dans  la  machine  il  y 
a  des  parties  qui  n'ont  pas  d'autre  mouvement  que  le  mouvement  de  translation, 
commun  au  train  entier  ;  tandis  que  d'autres,  telles  que  les  roues,  les  tiroirs,  les 
pistons,  les  bielles,  etc.,  ont  encore,  outre  ce  mouvement  conUnnn  de  translation, 
des  mouvements  particuliers  qui  en  sont  indépendants.  Ces  dernières  sont  donc 
mobiles  par  rapport  aui  premières  ;  aussi  appelerons-nous  celles-ci  le  système 
fixe,  et  les  antres  le  système  mobile  de  la  machine. 

Ceci  posé,  il  est  essentiel  de  remarquer  que,  dans  les  forces  dont  nous  venons 
de  parler,  et  qui  se  développent  dans  l'intérieur  de  la  machine ,  l'action  el  la 
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rritcUon  te  séparent  tonjoan,  de  InaBlAre  qnc  l'aiM  e«(  ippliqiiée  ■ 
meM\t  ûe  1«  coicblne,  et  l'inira  au  irslfinM  flie  ;  qie,  da  mie,  «•  di 
prodnilei  par  aue  mAine  force ,  agissent  tout-i-fili  dîna  a  même  dlrecUon ,  imla  em 
aena  opposés  l'une  k  l'antre.  Ell«s  detralent  mima ,  d«  Béocalié ,  se  dAnUre 
nataellement ,  sf,  comme  nous  Teconi  de  le  dire,  elles  n'ëulent  pas  taujoan 
appliqaéea  respediTement  k  det  parU«s  différentes  de  la  macbioe,  qai  peuvent 
prendre  des  rnooTements  relatib  l'ane  par  rapport  il  Taotre. 

Ce  ne  sont  pas  «euiement  les  forces  indiqoéea  plus  bant ,  qnl  sont  dans  ce 
eu  ;  tonus  celles  qnl  preoeent  naissance  dans  la  machine,  sans  riide  dea  corp* 
exlérlenrs,  donnent  lien  I  une  remarque  analogue  :  toujonn  ces  tbrces  eoat 
doobles  et  comprennent  une  partie  posillTe  et  noe  partie  négative ,  qui  aoot 
appHqnéea,  chienne,  k  des  pièces  dlKtenta  de  ta  nucbiie.  nous  ■llaes  le 
montrer  en  pea  de  mots. 

Les  rorcee  intérieures  de  II  machine,  qui  se  développent  lani  PaMe  des  corpe 
extérieura,  sont  des  pressions  et  des  nfoltemenis.  Kn  fféaénl,  lonqne  deoi  |rf£oes 
qnehonqnea  de  la  madilne,  qui  ont  des  mouTements  différents,  se  louchent.  Il 
■e  développe  an  point  de  contact  deui  forces  :  nne  pression  normale  ani  snrlkeei 
en  oontact,  et  nn  frottement  tangentlel  ï  eei  snrftces.  Chaque  pression  est  Mcoin- 
pagnée  d'une  contre-pression,  égale  et  directement  opposée:  nom  en  sToni  d^ 
donné  un  etemple  plus  hant,  dans  le  mouvement  de  la  tige  du  piston.  Chaque 
frottement  est,  de  même,  accompagné  d'une  force  égale  et  directement  oppoêée: 
noDt  allons  en  donuer  nu  exemple  dan*  le  mouvement  do  piston  dans  le  c^Hadre. 

Le  cercle  du  piston  frotte  contre  la  paroi  lotérienre  dn  crlindre;  ce  ftvttement 
donne  naissance  t  nne  force  retardatrice  sur  le  piston.  En  cbaque  point  dn  piston 
oh  un  pirell  contact  a  lieu,  I)  se  développe  une  force  qui  agit  sur  ce  point  dans 
la  direction  opposée  an  mouvement.  Réciproquement  le  point  da  cylindre  qnl  en 
MHnali  au  contact,  absorbe  la  quantité  de  mouvement  que  le  frottement  a  tUl 
perdre  au  ptoton  ;  c'est-ii-dire ,  qu'il  est  poussé  dans  le  sens  dn  mouvement  da 
piston,  par  une  force  précisément  égale,  mais  directement  opposée,  il  celle  qM 
le  frottement  a  fait  agir  sur  celoi-d. 

Il  en  est  de  même  en  chacun  dea  points  où  il  ;  a  fhttlement,  quelle  que  suit, 
du  reste,  la  direction  do  mouvement. 

Ainsi  dans  Te  frottement,  qui  est  une  force  tangentielle,  comme  dans  la  presrioa, 
qui  est  ane  force  normale,  les  fbrces  Intérieures  de  ta  machine  voit  tonjonn  par 
paires;  de  sorte  que  pour  chaque  action  appliquée  i  nne  partie  quelconque  dn 
mécanisme,  il  existe  une  réaction  égale  et  directement  opposée,  qnl  est  appliquée 
i  une  autre  partie  de  ta  machine. 

Les  actions  eiereées  par  les  corps  extérleun  sur  la  locomotive,  on  |>ar  cdie-d 
sur  les  corps  extérieurs,  ne  se  comportent  pas  de  la  même  maDière.  CeTUineflMnt, 
dans  ce  cas  comme  dans  tous  tes  autres,  l'action  est  toujours  accompagnée  d'Qne 
réaction  qnl  toi  cet  égale.  Hais  td ,  H  Tnne  de  ces  deux  fbrces  est  appliquée  h  la 
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■wcbine,  r«mre  dtrii  Vétn  t  Tutiet  esUrfaiir;  d«  naniéare  qu  diw  m  ou  la  ■*- 
cbioe,  au  lieu  de  recevoir  en  aime  teinpi  U  double  letltu  de  ï'éUmeal  pesllif  et 
de  l'élémeat  nëgaiit  de  it  tatte  développée;  au  lien  de  conceotrer  ea  quelque  totle 
ea  elle-Diéme  la  loulité  de  wLia  force,  comme  11  arrive  daa*  le  oa*  prëcëdeot,  ne 
reçoit  plus  qu'uue  acUua  umple,  n'eit  plu*  RouniUe  qo'b  un  seul  dee  deni  élëmenu  de 
U  brce,  l'autre  étant  absMbé  par  le  corps  extérieur  avec  lequel  elle  est  en  codUcL 
Noua  trouverons  donc  une  dlSËrence  essentielle  entre  les  Toroes  eitérienre*  et 
les  forces  intérieures  qui  lussent  sur  la  machine  :  le*  unes  sont  simples,  les 
antres  toujours  doubles.  Ces  dernière*  sont  tris-nombreuses  ef  asseï  compliqnéee; 
11  serait  lopg  et  diSdLe  ije  les  recbercber  et  de  les  aulne  dans  ieors  divenM 
combinaisons,  et  dans  les  trauforigaiions  qu'elles  subiaseot  avant  d'être  tranamiM* 
k  la  force  matrice  qui  doit  les  anrmonier  :  nous  verrons  ploa  Iom  que  U  conneliaauce 
détaille  de  ces  forces  n'est  pas  nécessaire  pour  le  but  qui  nous  oocape  :  ta  racberclifl 
de  l'intensité  de  l'effort  tangeQt'.el  eiercé  par  les  roues  motrices  sur  les  nilt.  On 
reste,  dans  la  plupart  des  cas  on  peut  se  diH>eiiser  de  celle  cDuuaisMnce  déUlHée . 
parce  que  l'oo  se  «onleote  de  mesurer  poar  chaque  froitemeqt ,  le  travail  qu'il 
abaorbe,  et  que  ce  calcul  peut  se  I>ire  directement,  sans  que  l'on  ait  besoin  de 
suivre  lea  forces  dans  lears  diverses  transmissions. 

Nous  nous  coatenlttoas  peur  le  cas  présent,  de  rechercher  et  de  déterminer  les 
forces  eitérleores  qui  sgieseoi  sur  la  hicamotive. 

Les  carpe  eitériews  qui  aglssem  sur  U  loeometive  sont  :  )•«  rails  et  les  voitarw 
renorquées,  par  ooniaei;  l'air  environnant,  par  ioertie  «a  par  choc;  la  missel 
'globe,  par  atiraetioB. 

L'attraction  de  la  terre  produit  U  pesanteur  de  la  locometive.  Si  mus  appelons  g 
la  force  de  la  pesanteur  pou  l'uoUé  de  masse,  et  H  la  uasae  delà  loeomotiTe, 
nous  anroDs  g  H  pour  rexpreseios  de  la  peuniear  de  la  loeoDioUve.  CeUa  farce 
aa  déoMupose  perpendiculairement  et  parallèlement  an  plan  de  U  route;  oew 
appalemus  P  H  et  G  H  ces  deui  compaeeotes,  P  et  G  étant  tes  deui  oomposaoua  de  ■ 
la  force  s-  ^  f**"^  t*"  ■Sil  peipeAdiculalremenl  ï  U  direcUon  da  monvemeut  de  la 
machine;  la  Ibrea  G  M  agit  dans  la  diraeCiiOD  de  oe  mouvemeat  mais  en  sens  oppoaé. 
La  résirtanee  de  l'air  est  use  force  qui  agit  ésns  la  direction  dn  monvemenl 
et  qw  tend  t  la  retarder;   nous  l'appriieroiis  V. 

La  résislasee  du  train  est  vue  Iwce  tetardatriee  i^aawt  sur  la  machine  par 
l'Intermédiaire  dn  tenloa  d'attache  q»i  nénnt  l»  lecamaUve  au  tender.  Cette  résk- 
tance  se  compose  de  plosiews  antres  fwns. 

1*  Dm  (k«iiuaenis  des  voilures.  Ces  bottemeals  smt  proportionnds  I  la  masae 
da  Ireln,  et  peuvent  fitre  représentés  par  ¥H' ,  si  IT  est  la  massa  dn  train, el 
F  le  beUeiwnt  par  «nité  de  aaasse. 

9*  De  la  gravité  dn  train  déoaaperà  pamllèlemrat  an  plan  de  b  route.  Cette 
force,  à'»piia  lea  notations  ei-<le|Bns,  aura  pour  valaar  le  |«odaîl  GX'. 
3>  De  la  résistance  de   l'air  inr  le  train.  Koua  appelerons  cette  force  V. 
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La  rMstance  toute  dn  traia  aura  alssl  poar  valrar  la  somme  FIT  +  Gif  +V. 
Celte  force  tont  entière  agit  sur  la  macblne  dans  le  sens  opposé  k  la  diredioD 
du  mouvement.  , 

L'action  des  rails  sar  les  roues  de  la  macbioe,  donne  lien  )i  plusieurs  forcci 
différentes.  D'abord  ea  chaqne  point  de  contact  des  rails  et  des  rones ,  U  j  * 
ëTidemment  pression  de  la  part  des  rones  lur  les  rails,  et  par  conséquent  conire- 
presslcn  égale  de  la  part  des  rails  sur  les  roues.  Ces  pressions  et  ces  contre- 
pressions  sont  toutes  normales  aui  surfaces  en  contact  et  par  conséquent  parallèles 
entre  elles  ;  elles  pourront  tite  remplacées  par  leur  résultante  commune ,  qni  sera 
égale  il  leur  somme. et  que  nous  désignerons  par  T.  Cette  force  agit  perpendica^ 
lalremeot  ï  la  direction  dn  monrement,  et  de  bas  en  bani. 

tintre  U  pression  normale ,  il  ;  a  encore  en  cbaqne  pcini  de  contact  une 
action  laagentlelle ,  dont  nous  allons  nons  occuper.  Noos  aTons  d^ï  dit  préoâleni  ■ 
ment  que  les  roues  motrices  exercent  au  point  de  contact,  un  eltoit  langeniid 
d'avant  en  arrière.  La  réaction  des  rails  sur  les  rones  doit  Sire  une  force  é^tale 
1  cet  eflbrt,  dirigée  en  sens  opposé,  c'est.4-dire  d'arrière  en  avant,  et  a|>pllqiiée 
de  mSme  lange ntiellement  ï  la  roue,  foos  désignerons  cette  force  par  N. 

Lu  roues  de  support  de  la  looamotive  aubluenl  également  une  actîma  tangen- 
tielle  de  ta  part  des  rails,  mais  elle  est  dirigée  d'avant  en  airlère  et  elle  est  tout-à-bit 
analogue  i  celle  dont  nous  avons  traité  dans  le  cbapltre  IX,  i  propos  des  roacs 
ordinaires  des  voitures  ;  nons  aurons  occasion  plus  loin  de  déterminer  rigonrea- 
semenl  cette  action  pour  ces  dernières  roues.  Nons  nous  contenterons  pour  le 
moment  de  répéter  en  peu  de  mots  pour  les  roues  de  support  de  la  uacfaiae,  ce 
que  nous  avons  déjï  dit  des  roues  des  voitures. 

Les  rouss  de  snpport,  semblable*  dans  leaia  fonctions  aui  rones  ordinaires 
du  viritnres,  éprouvent  dans  leur  mouvement  de  rotation  une  certaine  rédstance 
de  la  part  du  ^tteAent  qui  a  lieu  entra  les  fosëes  des  essieux  et  les  coossiotts 
dans  lesquels  ces  fusées  tournent.  Ce  froUement  tend  b  empêdia  les  roues  de 
tourner  et  par  conséquent  i  les  faire  glisser  sur  les  rails.  Si  oeui-ci  n'exerçaient 
sur  les  roues  aucune  action  dans  la  direction  dn  mouvement,  c'est  lï  évidemment 
ce  qui  arriverait  :  les  roues  avanceraient  en  glissant  sans  lonrner.  Hais  les  nils 
opposent  de  leur  côté  i  ce  glissement  une  résistance  qui  lendli  falra  tourner  les 
roues,  et  dans  les  cireonstances  ordinaires  cette  résistance  l'emporte  snr  le  frottement 
de  l'essieD  qnl  s'oppose  au  mouvement  de  rotation.  It  en  résnite  qne  la  nuatioB 
a  lien,  mais  qne  ce  n'est  que  par  l'action  de  l'eflbrt  tangentlel  eieNé  par  les 
rails  snr  la  circonférence  des  roues,  que  celles-ci  surmontent  le  frotteffieni 
de  l'essieu.  Cet  effort  tangentlel  «st  dirigé  selon  le  rail,  mais  en  sens  opposé 
à  la  direction  du  mouvement  de  la  macblne  ;  Il  se  répète  1  disique  roue  de 
sbpport ,  et  peut  être  représenté  diaque  fois  par  une  certaine  force  ;  la  résul- 
tante de  ces  dlrerses  forces  qui  sont  parallèlts  entre  elles ,  sera  ^!e  t  leur 
somme,  nous  la  désignerons  par  Q. 
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EnflD  le  contact  dea  rooes  de  Ii  nicbine  itec  les  talla  ,  donne  naissance  )i 
une  troisième  action  dont  on  ne  connaît  pas  eiaciement  la  natora  et  les  élé- 
ments ,  et  dont  OD  se  coniente  ordinairement  de  constater  les  eSbts  :  c'est  le 
frottement  désigné  e^c oralement  tous  le  nom  de  frottement  de  seconde  espèce,  on 
de  roulement.  Cette  iction,  il  est  rrai,  ne  se  développe  qu'entre  des  points  qui  sont 
simplement  en  contact  et  qal,  roulant  l'un  sur  l'autre  sans  glisser,  ne  sont  sou- 
mis en  apparence  qu'ï  une  pression  normale  sans  aucun  déplacement  tangentiet 
des  points,  i'uu  par  rapport  II  l'antre;  et  cependant  elle  a  pour  effet  de  produire 
une  résistance  qui  tend  i  retarder  le  mouvement  dans  le  sens  tangentlel ,  et 
l'on  peut  par  conséquent  la  représenter  par  une  force  agissant  dans  la  direc- 
tion opposi^  au  mouvement. 

Ainsi,  dans  le  mouvement  de  rotation  èe  la  roue  snr  le  rail,  on  observe,  ind^ 
p«Ddaroroent  de  tont  glissement  apparent,  une  réslsiance  qui  se  développe  dans 
le  contact  successif  des  divers  pointa  de  la  circonférence  de  la  roue  avec  ceni 
dv  rail.  Cette  résistance  n'est  évidemment  que  la  résultante  d'un  grand  nombre 
d'antres  résistances  «^éroeotaires,  qni  agisient  toutes  avec  des  intensités  et  dans 
des  directioni  très-diflerenies  plutOt  normales  que  taogenlielles.  Cependant  leur  effet 
r^ni  est  de  retarder  le  mouvement  progressif  de  la  rone  ,  c'esi-i-dire  d'agir  sic 
cette  roue  dans  uite  direction  opposée  ï  ce  mouvement.  Cest  pour  ce  motif  que,  sans 
s'inquiéter  de  la  Connaissance  exacte  de  ers  ri^islances  élémentaires  qui  agissent 
réellement  au  point  de  contact,  on  peut  se  contenter  de  les  remplacer  par  une 
force  dont  les  effets  puissent  représenter  l'action  réunie  des  frottements  élémen- 
taires. Cest-à-dire  que  l'on  peut  supposer  le  frottement  de  roulement  représenté 
par  une  fbrce'aglssant  au  point  de  contact  de  la  roue  et  du  rail,  dans  une 
direction  opposée  au  mouvement  de  la  machine.  Une  force  de  ce  genre  agit  sur 
chaque  roue  de  la  machine.  Nous  appellerons  R  la  résultante  de  celles  qui  agis- 
sent sur  les  roues  lootrices ,  et  R'  la  résultante  de  celles  qui  agissent  sur  les 
roses  de  support. 

Si  nous  récapitulooE  ï  présent  Toutes  les  forces  eitérienres  qui  agisssent  sur 
la  machine,  et  qu'en  même  temps  nous  les  classions  d'après  leurs  directions, 
jious  trouverons  ce  qui  suit  : 

Forces  agissant  perpendiculairement  ï  la  direction  du  mouvement  :  PH  agissant 
de  haut  en  bas,  et  T  agissant  de  bas  en  haut. 

Forces  agissant  daus  1^  direction  du  mouvement  :  N  agissant  en  faveur  dn 
mnuvement,  GV,  V,  GH'  +  FM'  -|-  V,  R,  R'  et  Q  agissant  en  sens  opposé. 

Outre  ces  forces  ealMenrea,  il  j  en  a  encore  un  grand  nombre  d'intérieures: 
mais  celles-ci  ,  comme  nous  l'avons  vu  plus  baut ,  vont  toujours  par  paires ,  de 
bçon  que  chaque  force  est  accompagnée  d'nae  antre  force  égaie  et  directement 
opposée. 

Ceci  posé,  l'on  sait  que  dans  tout  système  matériel  soumis  ï  l'action  ée 
ptn^enrs  forces,   on    peut  supposer  que  toutes   ces  forces  soient  transportées 
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ptnllàlemeat  ji  lears  dlreclioni,  de  muiëre  ï  étie  appOqnéee  »  centre  de  grafli* 
da  ïjitème ,  et  qoe  te  mouTement  que  prend  réeUemenl  ce  ceolre  de  gnvitt 
al  euctemeat  le  même,  que  u  loaie  la  masse  du  ijilème  t'y  iroiiiait  réunie, 
et  que  touitt  Ira  forces  ;  fussent  trauporiées,  coniine  il  vient  d'être  dit.  Hou 
appliquerons  celle  istipposltion  1  l'eiemple  présent.  Le  centre  de  gravité  de  U 
locomoilTe  se  trouvera  ainsi  sollicité  dans  le  sens  perpendiculaire  au  mouvement, 
par  une  force  PU  —  T,  agissant  de  baut  en  bas  ;  dans  le  sens  du  monvemecit 
pir  «ne  force  N  —  GM  —  GM—  Y—  V  —  FM'  —  R—  R'  —  Q; 
ea&n,  dans  différentes  directions  que  ooni  n'avons  pas  détenninées,  par  un  grand 
nombre  de  forces  Intérieures,  dont  chacune  est  accompagnée  d'une  force  égale 
et  directement  contraire.  Coaime  par  supposition  toutes  ces  forces  soat  appli- 
quées au  même  point,  qui  est  le  centre  de  gratilé,  toUtes  les  forces  inténeores 
doivent  se  détruire  d'elles-mêmes  et,  par  suite,  peuvent  être  supprimées.  Le 
mouvement  du  centre  de  gravité  ne  pourra  de  U  sorte  avoir  lieu  qu'en  vertu  d«s 
deux  foices  PU  —  T,  et  S  —  GM  —  GM'  —  V  —  V  —  FM'  —  R  —  R'  —  û, 
dont  l'une  est  perpeadiculaire  et  l'autre  parallèle  au  mouvement  réel  de  ee 
centre  de  gravité.  La  première  de  ces  deux  forces  doit  évidemment  être  aoUe, 
puisque  le  mouvement  a  lieu  dans  le   sens  de  la  seconde.  Hous  aurons  donc  : 

PM  — T  =  0  ou  PM  =  T 
Un  en  ooudut  que  la  pression  normale  exercée  par  les  rails  sur  la  macbine,  oa 
par  la  macbine  sur  les  rails,  est  égale  au  poids  de  la  macbine  décomposée  pec- 
pendlcntairement  au  plan  de  la  route;  conclusion  qu'il  était  aisé  de  prévoir  d'avtnce. 

Il  ne  BOUS  reste  plus  que  la  force  parallèle  au  mouvement.  En  supposant  le 
centre  de  gravité  de  U  macbine  soumis  i  celte  force,  on  a  en  égard  ï  tontes  IM 
actions  qui  s'exerceU  sur  la  macbine ,  et  celle-ci  doit  donc  être  considérée  comiDe 
isolée  et  par&dtement  libre.  Or,  il  peut  arriver  trois  cas  :  ou  la  machine  ann 
atteint  son  mouvement  uniforme,  et  sa  vitesse  sera  devenue  consiante  :  alors  la 
résultante  de  toutes  les  forces  moavantes  et  résistantes  qui  agissent  sur  elle  d(di 
lire  nulle,  puisque  chaque  nouvelle  impulsion  accélérerait  la  vitesse,  ce  qui  est 
oonm  rbjpoibète;  ou  bien  la  macbine  se  trouve  dans  la  période  croiasanu  de 
sa  vitesse,  et  son  mouvement  s'accélère  :  alors  la  résultante  des  forces  doit  avoit 
une  valeur  positive,  et  être  dirigée  dans  le  sens  du  mouveuieiit;  ou  bien,  enfin, 
la  macbine  ralentit  son  mouvement,  et  sa  vitesse  décroît  :  alors  la  lésultaute  doit 
eue  dirigée  en  sens  opposé  au  n)ouvemeat,  ou  eu  d'auirea  tenus  elle  doit  Un 
négative. 

Dana  le  second  cas ,  soit  Ldt  de  la  quantité  dont  s'accélère  la  vitesse  de  la  mucblBe 
[«ndanl  l'iaslanl  inlniment  petit  di,  la  force  accélératrice  nécesuire  pour  produire 
est  «ccraitaewent  de  vitesse  sers  L,  et  comme  la  macbine  at  le  tralk  ont  le  mtoe 
mouvement,  la  force  motrice  totale  qui  sera  capable  de  produire  sur  le  co«v« 
wtler  l'accélération  en  qwuion,  d«vm  être  égale  au  produit  L  (H +  11';,  H  at  H* 
1  respectivea  de  la  machine  et  da  tnlu  resHfqué.  U  s'es 
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svll  qne  la  réanlunte  des  fojttt  qai  agitant  sur  t»  machine  dem  Sik  égale  k 
L(lf  +  M'},  c'eM-ï-dlre  que  l'oo  derra  aToir  réquatlon  : 

N  —  GM  —  GIT  —  V  —  r  —  FM-  —  R  —  R'  —  Q  =  L(M  +  M'). 

Il  Ml  aisé  de  voir  que  cette  même  équation  peut  a'ippliqner  au  trois  cas  posés 

ploa  baut.  si  l'on  a  soin  de  faire  varier  convenablemeiit  [a  valeur  de  L,  cette  valeur 

étant  nulle  dans  te  cas  du  mouvement  uniforme,  positive,  dans  le  cas  du  mouvement 

accéléré,  et  négative,  dans  le  cas  du  mouvement  retardé. 

On  lire  de  l'ëquaiion  ci-dessus  la  valeur  suivante  pour  N  ; 

N=G(Jl-f»l')  +  (V  +  V)  +  PM-  +  B  +  R'  +  Q  +  I,(M  +  M'). 
Discatoas  cette  valent. 

Le  premier  membre  N  est  l'action  langenllelle  exercée  par  les  nili  snr  les  rones 
motrices.  Cette  action  est  tout-a-fali  égale,  au  signe  près,  ï  la  réaction  des  roue* 
anr  les  rails,  c'esi-ànlire  i  l'eCrort  tangentiel  exercé  par  les  rones  motrices  d'avant 
en  arriére.  Li  valeur  que  nous  venons  de  trouver  pour  N,  donne  donc  Is  solution 
comptMe  du  problème  qui  nous  occupe,  et  qui  consiste  i  conuattre  l'Intensité  de 
cet  «ïïotl  tangentiel. 

Nous  allons  examiner  séparément  les  éléments  dont  elle  se  compose. 
Le  premier  terme  G  (H  -f  H'}  représente  la  gravllé  du  convoi  entier,  décon- 
posée  para  11  élément  an  plan  de  la  route  ;  le  second  (V  -f  V)  représente  la  réeisiann 
de  l'air  sur  le  convoi  entier;  le  terme  PU'  indique  les  frottements  de«  voiture* 
remorquées  ;  R  ect  le  frottement  de  roulement  des  roues  motrices. 

Quant  aux  deux  termes  suivants  R'  4-  Q  >  il>  donnent  Iten  i  nue  observation 
Imporlanle.  R'  est  le  frottement  de  roulement  des  roues  de  support  de  la  michioe. 
Q  est  l'action  tangentlelle  eiercée  par  tes  rails  sur  la  circonférence  de  ces  mSmes 
rodes,  action  en  vertu  de  laquelle  celles-ci  lourijent  et  sumionieol  le  fMtteiaeal 
qui  a  lien  sur  les  fusées  d'essieux.  Pour  que  la  force  Q  soit  capable  de  surmonter 
.  le  frottement  des  essieux,  il  bot  que  ce  frottement  soit  b  cette  furce  Q  dana 
le  rapport  du  diamètre  de*  roues  au  diamètre  de*  huées  d'esilenx.  Or  ce  rappert 
est  précisément  le  même  qne  celui  qui  existe  entre  le  froltement  des  (ttiéei 
d'estiettx  et  la  ré^lance  que  ce  fh)tlement  oppose  an  mouvement  II  en  résulte 
qne  la  force  Q  est  ^le  ï  cette  résistance;  la  somme  R'  +  Q  r^rëvenie  donc 
les  résistances  réunies,  dues  au  frottemeot  de  ronlement  des  rones  et  an  frol- 
tement de  glissement  des  fusées  d'essieux  dans  les  coussinets.  On  doit  reconnaître 
Ici  une  analogie  entre  le  terme  F  H'  qui  représente  la  réristance  des  voilures 
remorquées  et  la  somme  R'  +  Q:  lo  terme  F  H'  est  composé  également  des  frot- 
tement* de  reniement  des  roues  des  voilures  et  de«  frottements  de  glissement  des 
enlenx  de  ces  Voitures  dans  leurs  couBsinets  ;  nous  avons  supposé  que  ces  deux 
ftotlemeati  réunis  avalent  nue  valeur  F  pour  l'nnlté  de  mane  et  donnaient  par  coa- 
ijqaent  une  résisiance  F  H*  pour  la  masse  N'  des  volinre*  traînées.  81  noaa  prenou 
Ita  mêmes  base*  pour  les  frottements  des  roues  de  support  de  la  macblM,  ao«s 


dby  Google 


596  CIOTB  80B  L  USURE   DBS   RAILS. 

pourroDs  remplacer  de  même  la  somme  B'  +  Q  qni  représenie  ces  hottemenu. 
par  le  produit  de  F  maltiplié  par  la  masse  qnl  ptee  sur  les  roues  de  support  et 
qui  occasionne  les  ^oliements  R'  et  Q  de  ces  roues.  Si  l'on  appelle  m  celte  masse, 
qui  sera  une  certaine  partie  de  la   Diasss  H  de  la  locomoLiie.  on  aura  : 
B'  +  Q-Fm. 

L'équation  d-dessas  deviendra  alors  : 

N  =  G(M  +  M')  +  (V  +  V)  +  F{M-  +  m)  +  R  +  L(IH-Sr). 

Le  dernier  terme  L  (H  +  H')  est  la  partie  de  la  Torce  motrice  qui  est  emplojée 
ï  accélérer  la  vitesse  du  convoi  entier.  Ce  terme  est  en  général  nul  pendant  la 
plus  grande  partie  da  trajet  des  convois  et  aussi  longtemps  qne  la  vitesse  reste 
uniforme;  il  n'a  de  valeur  que  lorsque  la  vitesse  s'accélère  ou  se  ralentit,  il  est 
po^lir  dans  le  premier  cas.  c'est-i-dire  lorsque  la  machine  se  met  ea  marche, 
ou  passe  d'un  mouvement  plus  leuL  i  un  mouvement  plus  rapide;  tt  est  uégatif 
lorsque  la  macbine  s'arrête  on  passe  d'un  mouvement  rapide  i  un  mouvement  plus 
lent.  Dans  les  parcours,  le  mouTemenl  se  compose  d'une  succession  de  movve- 
menls  unirormes,  qui  sont  reliés  entre  eui  par  des  intervalles  où  le  mouvement 
est  accéléré  ou  retardé.  Les  augmentations  et  les  diminutions  qu'éprouve  la  vitesse 
pendant  un  trajet,  se  compensent  toujours  seosiblement ,  puis  qu'il  ;  a  toqjmiis 
peu  de  différence  entre  les  vitesses  du  train  au  commencement  et  i  la  fin  du  trajet, 
si  elles  sont  mesurées  dans  les  denx  cas  lorsque  le  mouvement  est  unirorme.  Il  en 
résulte  que  les  Torces  rootric«8  que  le  traie  reçoit  pendant  qu'il  accélère  son  noa- 
lement  et  celles  qu'il  perd  pendant  qn'll  le  retarde,  doivent  ï  peu  près  se  com- 
penser entre  deux  époques  prises  an  commencement  et  â  la  fln  du  trajet ,  époqoes 
où  les  vitesses  sont  coostan  les.  Les  valeurs  du  iermeL(M+H'}  sont  donc  alteroative' 
ment  positives  et  négatives,  et  leur  somme  pour  un  traj«  entier  doit  être  k  pen 
près  nulle  entre  deuL  époques ,  prises  comme  il  vient  d'être  dit.  Ce  terme  pent, 
d'après  cela  ,  être  négligé  sans  erreur  sensible  pendant  le  tnqeL  A  l'origine  du 
monveroenl,  chaque  fois  que  le  convoi  part  de  l'état  de  repos,  le  terme  L  (M  -^  IT) 
a  une  valeur  qui  ne  peut  pas  être  négligée  ;  surtout  parce  qu'elle  n'est  pas  com- 
pensée par  une  valenr  négative  contraire. 

Lorsque  la  machine  s'arrête  ï  la  flo  du  tr^et,  la  vapeur  cesse  son  action  dès 
que  le  moDvement  se  ralentit,  de  sorte  qu'il  n'j  a  plus  alors  d'action  de  la  paît 
des  rones  motrices,  ni  par  conséquent  d'effort  tangentiel  d'avant  en  arrière  sur 
lee  rails;  la  force  N  est  nulle;  bien  plus,  les  freins  que  l'on  serre  habituellement 
lorsqu'on  Teut  s'arrêter,  donnent  naissance  à  une  nouvelle  force  tangenliolle  dirigëe 
d'arrière  en  avant,  en  sens  opposé  de  la  direction  de  la  force  N. 

En  résnmé,  l'équation  ï  laquelle  nous  sommes  parvenu,  indique  que  l'effort 
tangentiel  exercé  parles  roues  motrices  sur  les  rails,  est  égal  i.  ta  somme  des 
résistances  d&es,  1°  ii  la  gravité  du  convoi,  2°  au  déplacement  de  l'air,  3°  ans 
frottements  des  roues  de  toutes  les  voitures  traînées,  et  des  rones  de  aniqMri 
de  la  machine.  4>  an  frottement  de  roulement  des  rones  motrices. 
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LoTMiue  tt  nucfaioe  m  met  en  raoQTedieiit,  11  hal  Conter  t  c«s  qaatre  rëils* 
tances  tonte  U  tbrte  iBotrfce  qui  est  anplotëe  k  Kcélérer  le  moDTeineni.  Lonqne 
la  machine  s'arrête,  rdTort  laogeoiiei  d«s  ronei  motrice*  est  nul. 

Telte  est  U  ditcnsslon  complète  de  l'action  tangentielle  des  roues  motrices. 
Panons  maintenant  ï  l'iction  langentielle  des  roues  ordinaires. 

SoU  nne  rone  de  Toitnre  BC,  supposons  qne  la  direction  du  mouTement  dont 


h  roue  est  animée,  soit  représenlëe  par  la  flècbe  E. 

L'essieu  \  qui  est  attaché  II  la  roue  BC  tourne  dans  un  cou^nel  D,  sur  lequel 
porte  le  poids  de  la  voiture.  Un  frottement  asser  considérable  a  lieu  au  point 
de  contact  de  l'essieu  avec  le  cou&slnet.  Ce  frottement  est  une  Torce  résistante, 
qui  agit  sur  la  roue  dans  la  direciion  de  la  flèche  B ,  et  qui  tend  il  emptcher 
l'essieu  de  tourner  dans  le  coussinet.  Supposons  pour  nn  moment  que  celte  force 
résistante  soit  irte-considérabie,  infinie  par  exemple.  Qu'arrlTera-i-il  dans  ce  cas; 
la  rone  ne  pourra  plus  tourner,  elle  devra  glisser  sur  le  rail.  Il  j  aura,  de  la  part 
du  rail  sur  la  roue,  une  résistance  considérable  as  point  de  contact  C.  Celte  ' 
résistance  sera  une  force  dirigée  dans  le  sens  de  la  flèche  f,  qui  tendra  i 
ftiire  tourner  la  roue  dans  le  sens  du  raonvemenl  de  la  voiture.  Réciproquement* 
U  rone,  an  point  de  conuct  C,  eiercera  sur  le  rail  une  action  horiiontale  Iden- 
llquement  égale  k  celle  que  le  rail  exerce  sur  elle,  mais  dirigée  dans  le  sens 
opposé.  On  peut  admettre  pour  fixer  les  idées,  que  l'intensité  de  cette  action 
horizontale,  ainsi  que  celle  de  la  réaction  qui  lui  est  égale,  sont  représentées  par 
MO  hil. ,  ce  qui  est  peu  éloigné  de  la  réalité. 

Examinons  ce  qui  arrivera  lorsque  le  ftDtiement  H  diminuera  ;  il  est  baie  de 
nir  que  ce  fMttement  ne  doit  pas  être  Inflol  pour  empêcher  la  roue  de  tourner; 
Il  sufBt  qu'il  soit  plus  grand  que  le  (ïottement  au  point  de  contact  C,  dans  le 
rapport  dn  diamètre  de  la  rone  au  diamètre  de  l'essieu  ;  c'est-k-dire  qu'il  sufflt 
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qDB  l'on  ail,  en  tppeltni  D  et  i{  cm  deax  diamàtra,  la  proportion  ininiite  : 
H  :  ^  ::  D:  d. 
Poar  fixer  les  Idées,  douDODs  des  lalirurB  nDmériqttn  an  i]nantflà  qai  eotreni 
d*n*  celle  proportion.  Le  rapport  d  :  D  est  d'environ  </»  dans  nos  voiinres  :  le 
froliement  f  a  éiê  supposé  égal  il  200  kll.  La  proportion  Indiquera  dpoc  qae  à 
le  frottement  H  était  ^1  ï  i.OOO  kil. ,  il  empêcherait  li  roa«  ds  tourner  et  la 
forcerait  i  glisser,  en  exerçant  sur  le  rail  au  point  de  contact  on  effort  tiorl- 
tonial  de  : 

SOO  kil.  =  —  H. 
D 

SnpposoDK  qne  H  diminue  encore  et  devienne  égal,  par  exempte,  ï  SJKH)  kil. 
La  roue  cessera  de  gUâser ,  parce  que  la  résistance  que  le  rail  est  capable 
d'opposer  au  glisseoienl,  et  qui  est  représentée  par  une  force  de  300  kil,  ne  pent 
être  surmontée  que  par  an  frottement  ^nr  l'essieu  de  4,000  kil-,  et  que  comme 
ce  frottement  est  devenu  plus  petit  qoe  4.000  kil,,  il  faut  de  nécci^ité  que  la 
résistance  du  rail  l'emporte,  empéi:he  la  roue' de  glisser,  et  ta  force  par  consé- 
quent k  louroer.  Or  la  roue,  tout  eo  tournant,  ne  cessera  pas  cependant  d'exercer 
une  action  horizontale  ou  tangentielle  sur  les  rails  ;  car  ppur  qu'elle  puisse  vaincre 
le  frottement  H,  qui  tend  k  l'empêcher  de  tourner,  il  faut  qu'elle  reçaive,  de  la 
part  du  rail  au  point  de  contact,  une  action  qui  soit  capable  de  faire  équilibre 
au  frottement  H,  qui  en  dc'tniise  l'eifet  et  qui  permette  k  la  roue  de  tourner 
malgré  Ini.  Cette  action  du  rail  s'eivrce  k  l'extrémité  d'un  bras  de  levier  égal  au  rajun 
de  la  roue,  tandis  que  le  frottement  li  agit  sur  un  bras  de  leiier  égal  an  rajon 
de  la  fusée  d'essieu.  Pour  que  ces  deni  forces  se  fassent  équilibre,  il  faut  qu'elles 
(Oient  entre  elles  en  raison  Inverse  de  ces  deux  rajons,  ou,  ce  qai  revient  au 
même,  en  raison  inverse  des  diamètres.  On  aura  diini:  pour  l'elfart  du  rail  sur 
la  circonférence  de  ta  roue  : 

-^- X  2.000  Ul.  « -i    B. 

One  pareille  action  du  rail  sur  la  roue  suppose  une  réaction  ^le  de  la  part  de 
la  roue  sur  te  rail  :  nous  trouverons  donc  de  nouveau  id  un  effort  boriionial 
de  la  part  de  la  roue,  représenté   par  : 


L'expression  que  nous  venons  de  trouver  eat  proportionnelle  an  ftotteraent  H  et 
au  rapport 


il  en  résalte  que  l'intensité  de  faction   exercée  ungenilellement  par  lei  rooes 
des  Toitures  sur  la  turface  des  rails  angn^ente  ou  diminue,  toutes  choiM  rignlea 
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d'allteura ,  »iec  le  poMs  de  la  Tollure  qui  agit  «or  l«  coiminM  et  qal  produit 
le  Irottement  but  l'enien;  avec  la  manière  dont  le  coassiael  est  gnisië,  clrcod- 
slBiice  qui  iaiue  sur  le  ?alenr  da  coêSldent  de  ce  frollemenl;  eaOa,  tjec  b 
graodeur  de  diamètre  des  roues,  et  en  raiMin  ioverK  du  diamètre  de  l'eMien  k 
reedroil  où  11  lourue  dans  la  boite- 
Nous  ne  defona  pas  quitter  ce  sujet  sans  Ure  une  obsemtion  Importante  tnr 
la  lalenr  de  l'eSbrt  exercé  UDgeoLiellemeDi  par  les  roues  sur  tes  raiU. 
L'expression 


qui  indique  la  valeur  de  cet  effort,  est  prccisémeDi  celle  qui  eiprime  la  valeur 
de  la  résistance  opposée  par  le  fratiemenL  de  l'essieu  au  mouvement  de  la  voilure. 
En  d'autres  lermea,  la  force  que  l'on  doit  appliquer  i  la  voiture  pour  vaincre 
le  rrottement  de  Fessieu,  est  précisénical  égale  ï  l'effort  langenlîel  que  la  roue 
exerce  d'arrière  en  avant  sur  le  rail.  Nous  allons  le  prouver  :  pour  que  ta  force 
de  traction  appliquée  i  la  voiture,  puisse  faire  équilibre  a  ta  force  résistanta 
du  froiiemenl  de  l't^sleu,  il  faut,  d'après  le  principe  général  d'équilibre  dans  lee 
macblnes,  que  le  travail  produit  pendant  un  ceri^iin  temps  par  la  force  mouvante, 
soit  égal  au  travail  produit  pendant  le  même  temps  par  la  force  résistante.  Le 
travail  de  chacune  de  ces  deux  forces  sera  égal  i  l'iniensilé  de  la  farce ,  multipliée 
par  le  chemin  qui  aura  été  parcouru,  pendant  le  temps  dont  il  est  question,  par 
son  point  d'application.  Or,  pour  un  tour  de  roue,  il  est  évident  que  la  voilure 
et  par  conséquent  le  point  d'application  de  la  force  mouvante  aura  parcouru  un 
espace  égal  ï  la  circonférence  de  la  roue ,  et  que  pendant  le  même  temps  le 
point  d'application  de  In  force  réststanle,  qui  est  le  frottement  entre  l'essieu 
et  te  coussinet,  aura  parcouru  un  espace  égal  à  la  circonférence  de  la  fusée  de 
l'essieu.  Si  donc  Tf  est  le  rapport  de  la  circonférence  au  diamètre,  H  l'intensité 
du  frottement  sur  l'essieu,  f  la  force  mouvante,  d  et  D  les  diamètres  de  la  fusée 
et  de  la  roue,  nous  aurons  pour  le  travail  de  la  force  mouvante  /'x  f"  0,  et 
pour  le  travail  de  la  Ibrce  résistante  H  x  ^  ^I'  EIn  galant  ces  denx  expressions 
et  cbercbant  la  valeur  de  /  noua  trouverons  : 


On  volt  que  cette  valeur  de  ^  est  exactement  la  mttat  que  celle  de  l'effort  tangentiel 
appliquée  par  la  roue  an  rail. 

De  tonte  la  dlscusdon  qai  précède,  relaiJvement  ù  l'action  tangentielle  exercée 
par  les  roues  ordinaires  mut  les  rails,  il  résulte  que  cette  action  est  dirigée  d'amère 
en  avant,  et  que  son  intensité  est  égale  au  frottement  sur  l'essieu,  diminué  dani 
le  rapport  du  dlaroèura  de  la  rooe  au  dlamèlrs  de  ta  fusée,  ou  égale,  en  d'autres 
termes,  k  la  résistance  que  ce  frottement  oppose  an  mouvement  de  la  T(ritnre, 
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c'eM-4-din  il  li  force  qn'il  hvt  appliquer  k  U  Toitare,  pour  laiocra  le  frouamit 
de  l'euieu. 

[|  ne  iKHu  reste  pins  à  euniaer  qne  Factloii  TerUcale,  on  pintAl  oonatle, 
.des  rouM  de  toute  espâœ  inr  lei  ralk. 

Ceue  iction  dépend  directement  de  la  preadon  normale  que  «apportent  lei 
roves  k  l'endroU  de  leur  contact  aTec  les  rails.  Nova  STgua  d^k  en  oomIoii, 
plus  haut,  de  parler  de  l'eapice  parUcaUdre  de  rësisianee  an  monfement  qse  celle 
pression  nomule  développe.  Noos  aïoos  montré  que  cette  rédstance,  dont  l'efet 
peui  être  représenté  par  une  Torce  unique  appliquée  an  point  de  contact  en  sens 
opposé  k  la  direction  du  mourement,  est  la  résultante  d'un  grand  nombre  de 
résistances  élémentaires ,  très-différentes  entre  elles  non-seulement  en  Iniensités 
msls  encore  eu  directions.  L'iotenslié  de  leur  bésultante  est  proportionnelle,  toutes 
dioses  égales  d'ailleurs,  k  la  pression  qni  la  développe,  et,  k  ce  qne  l'on  ami, 
en  raison  inverse  du  diamètre  de  la  rone,  On  connaît  peu  la  maniËre  dont  celte 
résistance  se  développe  sous  l'action  d'une  pression  normale,  et  l'on  a  pen  étudié 
les  résistances  élémentaires  dont  elle  se  compose.  Nops  allons  ttcher  cependant 
d'en  rendre  compte  aussi  bien  que  possible.  Ponr  cela  nous  reviendrons  k  la  com- 
paraison que  nous  avons  déik  établie,  entre  une  roue  ordinaire  roitlant  sur  un 
rail,   et  une  roue  dentée  s'engrenanl  dans  une  crémaillère. 

Dans  les  roues  motrices,  l'action  snr  les  rails  s'eierce  d'avant  en  arrière,  elle 
est  donc  analogue  k  celle  d'une  roue  dentée  qui  Tait  mouvoir  une  crémaillère. 
Dans  les  roues  ordinaires,  l'action  s'exerce  en  sens  opposé,  parce  que  ce  sont 
les  rails  qui  font  tourner  les  roues  ;  l'action  est  analogue  alors  k  celle  d'nne 
crémaillère  qui  fait  mouvoir  une  roue  dentée.  Or,  quand  une  roue  dentée  et 
une  crémaillère  s'engrènent  l'une  dans  fauire,  soit  que  la  roue  dentée  commande 
la  crémaillère,  soit  que  cellr-d  commande  la  roue  dentée,  il  ;  toujours  entre 
elles  plusieurs  points  de  contact  qui  donnent  naissance  k  divers  frotteiseiiis. 
Cbacun  de  ces  frottements  est  dirigé  tangeniiellement  aux  surfaces  en  contact, 
en  sorts  que  les  divers  frottements  qui  se  développent  sont  tous  différents 
d'intensité  et  de  direction.  Ils  ont  tous  ponr  résultat  oommun  de  retarder  le 
mouvement,  en  j  apportant  une  certaine  résistance  qui  se  mesure  ponr  ebaqae 
frottement  par  le  travail  auquel  il  donne  lieu.  La  résultante  de  toutes  ces  résis- 
tances se  trouve,  en  cbercbant  quelle  est  la  force  qui  leur  ^t  équilibre,  et 
cette  force  doit  être  telle,  que  le  travail  qu'elle  prodnit  soit  égal  au  travail  rë«ni 
d&  k  tons  les  frottements  qui  se  manifestent  entre  les  deni  corps  en  contacL 
Chaque  travail  élémenUfre  a  pour  mesuife  le  produit  de  l'intensité  du  froilc- 
ment  qui  lui  donne  naissance,  par  le  chemin  que  parcourt  le  point  d'appli- 
cation de  ce  frottemenL  La  somme  de  ces  prodnlts  donne  le  travail  résistant 
du  aux  froltemenls  réunis  ;  et  si  l'on  divise  ensuite  celte  somne  par  le  cfaemia 
parcouru  par  la  force  mouvante  qu'on  doit  appliquer  k  la  roue  on  k  la  cré- 
maillère pour  vaincre  les  frottements ,  le  quotient  Indiquera  l'Intensité  de  celle 


dby  Google 


NOTE  SUS  L  U8UBE  OBS   HAILS.  OUI 

force ,  c'ett-ï-dira ,  riotenslté  de  1*  rdtnlunie  des  résisiaocei  dues  à  cet  ^l- 
lemenu. 

AuMi  lougtemin  qu'il  s'igit  d'noe  roue  déniée  et  d'une  créintillère,  on  peoi 
Jnsqu'l  OD  certain  point  apprécier  les  Intensité*  et  les  diredloni  dee  frottemenU 
éiémenUires  qui  ont  lien  ent^  lei  den  corps  qui  se  Iduclienl ,  et  les  forces 
que  l'on  a  k  prendre  en  oonsldération ,  qnolqae  compliquées,  n'ont  rien  qui  let 
distingue  des  forces  ordinaires  connues,  puisqu'elles  ne  consistent  qn'en  pressions 
et  en  froitemenls  de  glissenent. 

Mais  ï  mesure  que  les  dents  de*  engrenages  augmentent  en  nombre  et  dini- 
noent  en  dimension,  les  points  de  contact  deTlennent  plus  nombreux,  et  les 
,  frottements  en  cbaqiie  point  moins  Intense*  ;  alors  les  réstsUnees  ëlénieiitaire* 
sont  beaucesp  plus  diiBciles  i  recbefclier  et  ï  évaluer  individuellement.  Hais  lors- 
que les  dents  se  sont  amoindries,  et  que  leur  nombre  s'est  accra  de  manière  à 
ne  pins  présenter  que  de  simples  aspérités,  il  devient  ton t-ï-fiit  impossible  de 
reirouver.  soit  par  le  calcul,  soit  par  l'obserTation.  les  glissements  et  les  pres- 
sions des  direrses  aspérités  entre  elles.  Les  (hittements  élémentaires  qal  se 
développent  dans  les  divers  points  de  conlacl  existent  cependant  toujours,  et 
sont  loin  de  pouvoir  être  négligés;  car  s'ils  ont  diminué  d'intensité,  ils  ont 
augmenté  en  nombre.  Dans  l'impossJbiUté  où  Ton  se  trouve  de  tenir  compte  de 
tontes  les  résistances  élémentaires  séparément,  c'est-i-dire  de  tontes  les  forces 
qui  réellement  agissent  sur  les  corps  en  contact ,  on  est  forcément  réduit  i  ne 
considérer  que  globalement  la  somme  dn  travail  réuni  que  développent  ces 
forces;  et  ce  travail  global  s'estime  Eadlement,  sinsi  qae  noua  l'avons  ru  plu* 
haut,  par  l'intensité  de  la  force  qu'il  faut  appliquer  k  l'un  des  deux  corps  en 
contact,  pour  vaincre  les  résistances  dues  aux  frottements  élémentaires. 

Cest  en  effet  par  l'intensité  de  cette  force,  que  l'on  mesure  les  frottemenU 
élémentaires  qui  se  développent  dans  l'action  normale  de  deux  corps  en  contact. 
L'ensemble  de  ces  frottements  élémentaires  prend  le  nom  de  frottement  de  rou- 
lement, ou  de  frottement  nwmal,  quoique  en  réalité,  il  ne  sait  qu'an  sjstéme 
de  frottements  de  glissement  ou  de  frottements  langentiels  différents  entre  eux 
de  directions  et  d'intensités. 

Ce  n'est  donc  que  psr  une  espèce  de  convention,  ce  n'est  qu'en  faisant  abstrac- 
tion des  actions  de  molécule  i  molécule,  et  en  n'ajsni  ^rd  qu'ï  l'action  totale 
exercée  sur  chacun  des  corps  en  contact ,  que  l'on  remplace  les  nombreux  frot- 
tements de  glissement  qui  ont  réellement  lieu,  par  une  seule  force  qoe  l'on 
appelle  trottemenl  de  roulement,  et  t  laquelle  on  donne  une  direction  en  sens 
opposé  i  celui  du  mouvement.  Il  est  bon  de  ne  pas  perdre  de  vue  cette  analjse 
de  ce  que  l'on  appelle  ^ttement  de  roulement,  et  de  se  rappeler  que  pour  être 
exact  11  but  dire  que  l'action  normale  de  deux  corps  en  contact  ne  développe 
pat  réellement  une  toiee  retardatrice  unique  en  sens  opposé  au  mouvement,  mais 
ne  molLtude  de  frottements  de  glissement. qui  agissent  ï  peu 
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près  dans  Ions  les  sent,  (ont  appliquée»  en  toas  \t*  polnu  da  contict  et  n'ont 
d'autre  résuliat  coinmuD  que  de  tendre  loas  à  retarder  le  mouvement. 

On  Toil  par  ce  qui  précède,  que  le  frottenient  de  routement  et  le  frottement 
de  glissement  ne  sont  ï  proprement  parler  qu'un  «eul  et  même  phéuoniène;  et 
que  les  résistances  qiH  se  développent  sous  l'actloB  des  pressioas  normales,  «ont 
en  réalité  de  la  même  nature  que  cetlea  qui  se  développent  sons  l'action  des 
forera   Ungenlielles. 

Nous  terminerons  là  ce  que  nous  avons  ï  dire  de  l'action  nonnate  des  foqm 
sur  les  rails.  Celte  action  se  compose  d'une  pression  qni  a  lien  an  pdinl  de  contact 
et  dont  il  est  lonjours  aisé  de  coonalire  l'iotensilé,  et  d'on  système  de  forces 
qui  agissent  loules  tangentiellement  aux  aspérités  qui  sont  en  contact  mutuel  sur 
les  deux  corps,  furces'qui  ne  peuvent  pas  ^re  déterminées  séparément,  mais  dont 
on  connaît  le  travail  réuni,  lequel  est  toujours  égal  au  travail  de  la  force  uoiqse 
qu'il  est  nécessaire  d'appiiquer  ï  ia  roue  pour  lui  taire  vaincre  la  réststance  dte 
auK  frotlrments  élémentaires  développés  par  les  forces  en  question. 

Mnintenart  que  nous  avons  dlscnié  les  diverses  actions  qui  se  développent  dans 
le  contact  des  rails  avec  les  roues,  il  est  temps  de  rechcrcber  rinfloence  qu'elle* 
eiercent   cliacune  sur  les  rail.i   pour  les  user. 

L'eGTet  de  lonie  action  tangeniielle  doit  être  d'enlever  les  molécules  de  la  surface 
des  rails ,  «I  cet  cfTin  doit  évidemment  6ire  proportionnel  ï  l'intensité  de  l'aciloD 
tangentielle  qui  le  produit. 

Ainsi  nous  avons  vu  que  l'iniensité  de  la  force  exercée  tangentiellement  aux 
rails  et  dans  la  direction  dn  mouvement  par  les  rones  ordinaires  des  voitures , 
eo  verto  dn  frottement  de  Uurs  essleui,  a  pour  vilenr 


isare  produite  par  celle  force,  sur  une  étendue  donnée  de  nlb,  doit  donc 
I  tour  être  proportionnelle  ù 


Et  en  général  l'usure  doit  être  preportionnelle  an  produit  de 


multiplié  par  l'espace  pucooni  sur  les  rails  par  la  voiture.  Appeloni  B  Mt  «paea, 


pour  la  quantité  t  laquelle  l'iisnre  est  proporUonaelle.  Le  pfodah 
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eat  MdemmeDt  le  tnnil  dû  b  la  foice 


pnisqHe  c'est  le  produit  de  la  Torce  par  le  chemin  parcoura  par  «in 
plicaUon.  Nous  pouvou  donc  dire  que  l'umre  prodaile  par  la  force 


esi  en  raison  direcle  du  iravaii  dû  i  cette  force.  Nous  aurons  occasioo  plus  loin 
de  rappeler  la  conclusion  ii  laquelle  nous  venons  de   parrenir. 
Il  est  nécessaire  de  faire  remarquer  Ici  que 


est  ansii  la  lalenr  de  la  force  qu'il  faut  appliquer  k  la  loitnre  ponr  tilacre  la 
résistance  due  au  frottement  de  l'essieu;  et  que  le  produit 

D 
est  le  iranll  de  cette  force  pendant  l'espace  parconm  E.  Od  peut  donc  dire  qae 
l'usure  est  proporilonoelle  an  iravaii  de  la  résistance  due  an  frottement  de  l'essieu. 

Les  raisonnemenls  qui  précèdent  s'appliqurtit  il  loules  les  forces  qui  agissent 
tangenlieliemeiit  aux  rails.  L'usure  prodaile  par  les  roues  motrices  en  Tertu  de 
la  for.e  langentielle  que  nous  avons  appelée  N,  sera  donc  proportionnelle  k 
la  Tilenr  de  N  pour  un  même  parcours,  et  sera  en  général  pruportionnelle  atl 
produit  de  N  par  l'espace  parcouru  par  les  roues  motrices  sur  les  rails  ;  si 
nous  appelons  E  cet  espace,  l'usure  sera  eu  raison  directe  du  produit  NE.  c'esl- 
ji-dire  en  d'autres  termes,  en  raison  directe  du  irawll  db  i  la  force  N. 

Puisqu'en  général  l'usure  produite  par  une  action  taogeotlelle  quelconque  est 
propurtionnelle  au  Iratall  dCi  ï  celte  action,  c'est-â-dire  lu  produit  de  son  lo- 
leusité  par  l'espace  que  parcourt  son  point  d'application,  et  puisque  d'un  autre 
cdié,  nous  avons  fait  voir  plus  haut  que  l'action  due  au  frottement  de  roule- 
ment des  roues  sur  les  rails,  peut  être  décomposée  en  un  ceriaia  nombre 
d'actions  tangenliellet.  dont  on  connaît  le  irarail,  il  nous  sera  facile  de  trouver 
la  mesure  de  l'usure  q^e  produit  le  frotlemeot  de  roulement  occasionoé  par 
faction  normale  des  roues. 

L'action  normale  des  roues  comprend  di:ui  effets.  Le  premier  est  une  pression 
normale,  qui  ne  peut  exercer  aucune  inDuence  directe  sur  l'usure,  et  qui  an 
contraire  a  pour  effet  de  comprimer  la  surface  des  rails  et  de  les  durcir.  Le 
leoand  effet  est  dO  ï  un  sjstéme  de  forces  élémentaires  qui  agissent  langeniiel- 
lement  aui  ast^rités  en  contact  sur  tes  deux  corps.  L'usure  produite  par  l'une 
quelconque  de  ces  forces  élémentaires  est  proportionnelle  au  produit  de  son 
Intenaité  multipliée  par  le  chemin  que  paroourt  son  point  d'application .  c'est- 
k-dlre   proportionnelle   au  travail    de  cette  force  élémenlaiie .  eomme  c'eai  le 
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cas  pour  lontes  le»  iciioiu  biDgeniiellM.  Mons  irons  dit  précédemment  qu'il 
est  inpouibie  de  cuunatlre  séparément  l'Intensité  de  chicane  de  ces  forces  élé- 
menuirea ,  ainsi  quB  l'espace  qne  parcoan  son  point  d'application ,  et  qae  par 
conséquent,  on  ne  peut  pis  non  plus  connaître  le  IraTil)  qai  lot  est  dd.  llab 
Doos  aiODS  ajonlé,  que  si  l'on  additionne  le  travail  de  toutes  ces  forces  élémeo- 
talres,  la  somme  devra  être  égale  au  travaii  de  la  force  qne  l'on  doit  appliquer 
ù  la  voilure  pour  TaioiTe  le  frottelnent  de  roulement  des  rones  snr  les  rails.  Il 
s'en  suit  nitureltemeni  que,  puisque  l'usure  prodoile  p^r  chaque  force  âémoi- 
(aire  est  proportionnelle  lU  irarall  de  cette  force,  Tusnre  totale  produite  par 
tontes  Ira  forces  qai  consLiluent  le  frottement  de  roulement ,  sera  proportionnelle 
au  travail  réuni  de  toutes  ces  forces,  c'est-ï-dire  an  travail  de  la  force  unique 
qui  doit  être  appliquée  i  la  voiture  pour  vaincre  le  frolllemeot  de  roolement 
dont  11  s'agit  Appelons  B  celte  force  ;  lorsque  la  voiture  aura  ptrcourv  un 
espace  E,  le  travail  de  la  force  H  sera  FE,  et  l'usure  qne  le  frottement  de  rou- 
lement aura  produit  sur  les  rails,  sera  proportionnelle  il  cette  qninlllé  RB. 

Noua  avons  vn  plus  haut,  qne  l'osnre  produite  par  Faction  tangentielle  des 
mues  sur  les  rails,  est  proportionnelle  t 

d 
-— HEi 

D 
nous  venons  de  voir  que  l'usure  produite  par  raction  normale  est  proportionnetle 
IRE;  l'usure  totale  est  donc  proportiobneile  ï  la  sorame 

—  HE  +  RE  =  [  —  H  +  b]  E. 
D  '    D  ' 

Produite  sous  celte  dernière  forme,  on  voit  que  celte  expression  est  la  valeur  du 
travail  de  la  foroe  totale  qu'il  tavl  appliquer  à  la  voiture ,  pour  vaincre  le  frot- 
tement de  l'essieu  dans  le  coussinet,  et  le  frottement  de  roulement  de  la  roue 
sur  le  rail.  On  voit  donc  que  l'usure  exercée  par  une  voiture  sur  lee  rails.  <at 
proportionnel  le  an  travail  db  &  l'ensembls  des  frottements  de  cette  voiture. 

On  nous  olqectera  apparemment  Ici,  que  nous  mettons  sur  la  même  ligne  les 
actions  langentielles  des  roues  sur  les  rails,  actions  qui  se  réduisent  i  de  simples 
pressions  sans  glissements,  et  les  actions  normales  des  roues  sur  les  mimes  rail*, 
aetloni  on  il  ;  a  réellement  glissement.  On  dira  que  \i  où  il  y  a  glissemenl  de 
de  deni  corps  l'ad  sur  l'antre ,  il  doit  y  avoir  hien  plus  d'usnre  que  lorsqu'il 
n'y  a  que  simple  pression  sans  glissement ,  et  que  par  conséquent  les  actions 
normales  doivent,^  intensité  égale,  exercer  nne  influence  pins  grande  sur  rosure, 
que  les  actions  tangentielies. 

Cette  objection  est  fondée ,  mais  void  ce  que  nous  avons  i  y  r^Kmdre  : 

En  admettant  que  les  tctions  normales  exercent  pins  d'influence  qne  les  actioBS 
langentielles  snr  l'usure,  les  premières  sont  accompagnées  de  pressions  normalea 
qol  compriment  les  rails  et  le*  doidstent,  et  qui  par  conséquent  dimiinmt  a« 
ooninire  l'inflaence  sur  l'Bsura. 
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Nods  iTOM  ■■ppcNé  qne  cm  deu  Inflaenees  h  nenlraliufeDt  mninelleBient. 
et  al  iMDi  Dou  tronipoiu ,  l'emar  ne  peA  éira  que  falbk ,  et  iTalIteani  elle 
n'agit  que  mir  la  plus  bible  partie  de  l'action  totale  k  laquelle  les  raili  loni 
MMOiis  qaast  à  leur  niare;  car  il  eii  aertam,  et  d'iprte  la  caloal  et  d'aprj* 
reip^ence,  qae  c'mL  presque  eiclnsiTeinent  t  l'aetion  iBOBerKielle  qu'est  dAe 
l'osure  de«  railj.  C'eti  ce  quemootre  le  calcul,  en  indiquant  que  le  tranfl  dit  au 
froitementi  de  nralemcnt  eu  pea  coDildënble;  c'est  ce  qne  moçtre  encore  ^oble^ 
vallon,  en  indiquant  qne  le<  ralb  s'usent,  non  pas  en  poussif  impalpable, 
comme  ils  feraienl  tons  un  frotlemeai  de  glissement,  msit  par  petites  écailles, 
coniae  ils  dictent  le  bin  sous  ine  action  tangeotieile  qni  proToquo  l'arracbeoienl 
plni4t  qne  l'Dsnrc  firitable. 

De  tout  cela  il  résulte  que  si  doui  nota  lonunes  troupe,  l'erreur  eM  toot-fc-hit 
nëgligrable;  et  comme  nous  n'aTJoni  aucun  mojen  de  l'éTiter,  ni  d'apprécier  la 
valeur  relative  des  influences  dOes  aus  de»  espèces  d'action ,  nous  avons  dU  les 
supposer  égales,  sous  pelike  de  ae  pouvoir  parvenir  i  ancun  rësnltai. 

EnBu,  et  ceci  est  une  remarque  caphale,  rerrenr,*!  elle  existe,  ne  porte  que 
■ur  la  TipartUioti  de  l'usure  entre  deux  actions  simnltanées;  or,  corame  ces  deai 
actions  ne  se  séparent  pas  en  réalité,  qu'elles  agissent  réunies,  ei  dans  des  rap- 
ports d'intensité  respective  qui  sont  presque  toujours  les  oiémes.  on  voit  que, 
quelle  que  soit  ta  répartition  de  l'aanre  que  l'on  opère  entre  l<rs  deux  actions, 
it  D'en  résultera  qu'une  trèa-petlte  inOneoce  sur  la  question  pratique  de  l'usure, 
e'e*t-ï-dire  sur  la  quantité  d'usure  qu'il  fknt  attribuer  b  nue  macfaine,  i  une 
voiture,  ï  un  tonneau  de  charge. 

Noua  adnellrooB  donc  comme  complËtemenl  exacts,  sinon  théoriquement,  du 
moins  pratiquement ,  1««  résnltiu  que  nous  arona  obtenns  jusqu'ici ,  et  nous 
eontinnerons  notre  eiposé. 

Lorsqu'un  convoi  parcourt  les  rails,  chaque  voiture  occasionne  une  usure  qui 
est  proportionnelle,  comme  nous  venons  de  le  montrer,  au  travail  résistant  de 
cette  voilure.  Le  tender,  qui  n'est  qu'une  voiture  d'une  forme  spéciale  et  d'une 
résistance  plus  grande,  agit  toui-1-fait  de  même  et  produit  aussi  une  nsure  pro- 
portionnelle I  son  travail  réaistant.  Les  rouet  de  sopport  de  la  machine  eiercent 
sur  les  rails  des  actions  parbitement  samblablea  à  cdlet  qui  aont  exercées, sur 
«ui  par  les  roues  des  voitures;  aussi,  tout  ce  que  nous  avons  dit  précédemment 
de  cetles-d,  ett-il  applicable  en  entier  anx  louea  de  support.  L'usure  qne  oes 
roues  occadonnent  est  donc  proponloonelle  au  travail  résistant  qu'elles  déve- 
kppenL 

Quant  aui  roues  motrices,  Inr  action  est  dlffétwate.  Elles  exercent  d'abord  dans 
la  direction  opposée  an  moavenaent.  un  eSbrt  tangenUel  N,  qui,  comme  nous 
Tavoiu  UMmtié  plua  haut,  produit  une  umre  proportionnelle  k  NE ,  E  étant  l'espace 
pareonru.  Nent  retlendrans  phu  bas  sur  cet  effet.  Elles  eiereent  onaiiiie  encore, 
en  verto  de  lenr  pression  normale,  un  firottemeat  de  roalement  qui,  de  «on  cAté, 
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prodiut  une  nsuK  pariicoUtoe  du  mima  genre  que  celle  que  iwodiilt  le  frotte- 
ment de  ronlement  des  rones  ordinaires.  L'usure  occaaioDDée  par  le  frottement  de 
roolemeut  des  roues  motrices,  est,  comme  nous  ravons  démontré  pour  te*  roaes 
ordioaires,  proporiionnelle  k  la  rëdslance  que  ce  frottement  oppose  au  moaTe- 
ment,  c'est-l-dire  proportionnelle ,  eu  d'autres  termes,  h  la  force  qu'il  hudrait 
appliquer  ans  roues  pour  vaincre  leur  firoilement  de  roulement. 

Nous  STons  ddsignë  plus  baut  par  B,  la  ràlstance  que  le  frottenent  de  rou- 
lement  des  roues  motrices  oppose  1  lenr  mouvement  ;  l'imre  produite  par  le 
nrottement  de  ronlement  sera  proportion nelle  au  tntail  de  la  r^iitance  R,  c'est- 
1-dlre,  lu  produit  R  E,  E  étant  l'espace  parcouru.  L'usure  totale  occasionnée  par 
les  roues  motrices  est  ainsi  proportionnelle  à  la  somme  Tt  E  +  R  E. 

Nous  avons  trouTé  plus  haut  pour  la  valeur  de  N  ; 

N  =  G(ir  +  M)  +  (V  +  V)  +  FfM'+nt)  +  R  +  L(jr  +  M). 

Le  travail  N  E  a  donc  ponr  valeur  ; 

C{r  +  II)E  +  (V  +  V)E+L(M'  +  M)E  +  P(M'  +  «.)E  +  RE. 

Les  trois  premiers  termes  indiquent  le  travail  absorbé  par  la  graiité ,  la  résistance 
de  l'air,  et  l'accéléra  lion  du  mou  vemeul  dans  le  convoi  entier;  j  compris  la  machine. 
Le  quatrième  lerme  comprend  le  travail  résistant  dû  aui  frottemeols  des  voitures 
traînées ,  du  lender,  et  des  roues  de  support  de  la  machine.  Le  dernier  terme 
représente  le  travail  résistant  dû  au  fh)tlemenl  de  roulement  des  roues  motrices. 

Nous  avons  il  présent  détaillé  toutes  les  causes  d'usure  qui  agissent  sur  les 
rails;  nous  avons  évalué  l'InflueDce  de  chacune  de  ces  causes,  et  indiqué  le 
moyen  de  les  mesurer.  Nous  allons  récapituler  dans  un  convoi  enlier  les  causes 
d'utnre  c(  les  effets  qui  en  résultent. 

Examinons  les  valeurs  que  nous  avons  trouvées. 

Les  roues  motrices,  en  vertu  de  leur  action  tangentlelle ,  produisent  une  usure 
proportionnelle  i  l'eipression  suivante  r 

G(Ii'  +  SI)E  +  (V  +  V)E  +  L{M'  +  M)E  +  F{ll'  +  m)E  +  RE. 

Les  rouet  ordinaires  des  voitures  traînée*  et  du  tender,  et  les  roues  de  support, 
de  la  machine,  occasionnent  une  usure  proportionnelle  au  travail  résisiant  que  les 
DrotiAmenis  de  ces  roues  développent.  Si  l'on  se  reporte  k  la  signification  qui  a 
été  donnée  ï  l'expression  F  (H*  +  w)  dans  la  discussion  relative  aux  forces  de 
la  locomolive,  on  reconnaîtra  ais^enique  cette  expression  indique  larésisUBce 
au  mouvement,  produite  par  les  frotlemenis  des  rooes  ordinaires  des  voitures 
traînées  et  du  tender,  et  par  ceni  des  roue*  de  support  de  la  machine.  Le  travail 
de  œtle  réslsunce,  c'esl-k-dire  le  travail  résisUnt  développé  par  ces'  froUemenls,  est 
F  (ir  -|-  m)  E.  Il  s'en  suit  donc  qne  l'usure  occasionnée  par  les  roues  des  voitures 
et  du  tender  et  par  les  roues  de  support  de  la  machine  est  prop««ion nelle  k 
F{ll'  +  m)E. 
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EbBq  les  mes  molriees,  en  verlu  de  leur  trotlemeni  de  roulement,  donnent 
une  UMiK  propartionitelle  k  R  E. 

L'usore  totale  occasiotiDée  p«r  le  convoi  entier  sera  prnponlonnelle  à  la  somme 
de  ces  trois  expressions.  Cette  somme  est  i 


G  (M'  +  M)  E  +  (V  +  V)  E  +  L  (M'  +  M)  E  +  2  F  (M'  +  m)  E  +  3  R  E. 

Nous  ne  devons  pu  négliger  ici  de  faire  remarquer  une  parLcnlarité  importante 
que  préwnte  cette  somme.  Cesl  qne  les  termes  F  (IT  +m)  E  el  RE,  }  flgureBt 
chiicuD  deux  fois  ;  la  première  rois  ils  proriennent  de  ractloQ  tangentielle  des  roues 
motrices;  la  seconde  fois  ils  dérivent  de  l'acUon  des  roues  ordinaires  des  fcdtores,  do 
tender  et  de  la  macbine ,  ainsi  qne  du  frottement  de  roulement  des  roues  motrices. 
Les  termes  qui  figurent  ainsi  en  double  sont  ceux  qui  représentent  les  eOéts  dfis  aux 
frottements  des  roues  du  convoi;  les  autres  termes  qui  indiquent  tes  effets  dhs 
k  la  grarilé,  i  la  résistance  de  l'air,  el  li  l'accélération  du  mouvement,  ne  figurent 
cliacun  qu'une  seule  fols.  Il  résulte  de  lï.  qne  les  flottements  des  roues  du  convoi 
exerceut  réellement  on  effet  double  sur  l'usure.  L'un  de  ces  eSËts  est  celui  que 
les  roues  elles-mêmes  exercent  directement  sur  les  rails  ;  l'autre  est  un  effet  Indi- 
rect qu'elles  opèrent  par  l'interaiédiaire  des  roues  motrices,  en  augmeniani  la 
résistance  au  mouvement,  et  en  forçant  les  roues  motrices  i  exercer  contre  les 
rails  une  réaction  plus  forte  pour  entraîner  le  convoi.  L'jnfiueuce  de  la  gravité,  de 
ta  résisrance  de  l'air,  et  de  l'accélération  du  mouvement  sur  l'usure  n'est  que  simple, 
parce  qu'elle  ne  se  fait  sentir  que  par  une  action  directe  et  unique  sur  les 
roues  motrices,  au  lien  que  l'antre,  agissant  directement  par  les  roues  ordinaires, 
agit  en  outre  indirectement,  d'nne  quantité  égale,  par  les  roues  uotrioes.  Dans 
ta  double  action  due  aux  thiltements  des  roues  du  convoi ,  l'action  directe  des 
roues  ordinaires  s'exerce  d'arrière  en  avant  dans  le  sens  du  monvement  ;  l'action 
indirecte  des  roues  motrices,  qui  est  identiqaemeat  égale  ï  la  précédente,  s'eierce 
d'avant  en  arrière  dans  le  sens  opposé  au  mouvement.  C'est  la  seule  différence 
qu'il  y  ail  entre  les  deni  effets. 

K  les  voitures  qui  drcuient  sur  les  rails,  an  lieu  d'être  remorquées  par  une 
locomotive,  étaient,  soit  poussées  ï  la  main,  soit  intnées  par  des  chevani,  soit 
mues  par  l'action  de  la  gravité,  il  est  évident  qne  les  rails  ne  subiraient  qm 
l'action  directe  des  rones,  sans  action  indirecte  quelconque  de  la  part  dn  moteur. 
L'effet  serait  simple  dans  ce  cas,  et  uniquement  ^1  à  FITE;  il  est  hdie  de- 
voir qne  ni  la  gravité,  ni  la  résistance  de  l'air,  bi  l'accélération  dn  mouvement 
n'auraient  ancune  infiuence  snr  l'usure. 

Au  contraire,  lorsque  le  oonvoi  est  traîné  par  une  machine  qui  a  son  point 
d'appui  sur  les  rails,  l'effet  produit,  de  simple  qu'il  est  dans  le  cas  précédent, 
devient  triple  et  peut  se  décomposer  ainsi. 

Premier  effet  :  dA  aux  frottements  dans  les  roues  des  voilures  irétnées,  j 
compris  le  lender ,  el  dans  les  roues  de  support    de   la  macbine ,   ainsi  qu'au 
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tit)tteiii«nt  de  ronlemeot  daas  les  roaes  motrioM.  Cet  ettel  «st  proponfoDoel  lu 
treTail  résistant  des  rroltemenls  danL  il  s'agit,  et  11  eat  exercé  diT«ci«Bienl  p*r 
les  roues  mfmes  où  les  froliemenla  se  déreioppenL 

Second  effet  :  db  sux  méiuea  oanuA  que  le  précédent,  de  tuème  intensité  qne 
celui-ci.  mais  excrué  par  les  roues  matrices  de  la  macblne,  et  D'ajanl  ainsi 
qa'une  relation  indirects  aiec  tes  frottements  dont  il  lire  son  origine. 

Troisième  effet  :  dû  ï  la  grarïtâ  du  convoi,  1  la  réaistaece  de  l'air,  et  il 
l'accéléralion  do  meutement  du  train.  Cet  eflél  est  eiercé  par  les  louee  nolrioei 
de  la  machine,  et  il  est  proportionnel  &  la  quanillé  de  traTall  qu'absorbent  les 
trois  actions  qui  vleoneiil  d'èlre  énumérée*. 

D'après  ce  qoi  précède,  il  sera  bdle,  dans  tous  les  eu  qai  peuTent  *e  pré- 
MDter,  de  mesurer  le  degré  d'usure  qui  doit  éire  occasionné  par  un  coutoI. 

Si  le  convoi  «1  mû  par  des  hommes  ou  des  chermx,  par  des  machines  Sus, 
ou  par  la  simple  lactioD  de  la  gravité ,  l'usure  n'a  pour  mesure  que  le  InTail 
résistant  dû  aui  frottements  des  roues  de*  voitures. 

Si  le  convoi  est  traîné  par  One  locomotive,  l'usure  se  meearen  de  la  ttçoa 
suivante.  Ou  prendra  le  travail  résistant  dû  aux  frotten)enta  de  toutes  les  roues 
ordinaires  du  convoi ,  y  compris  le  tender  el  la  macblne  ;  on  7  ajoutera  le  travail 
résistant  dû  au  frottement  de  roulement  des  roues  motrices  ;  on  doublera  cette 
somme,  et  l'on  j  ajoutera  le  travail  résistant  dû  i  l'aaion  de  la  gravité  et  k 
la  résistance  de  l'air  sur  le  convoi  entier,  ainsi  que  le  travail  emplojé  à  aocé' 

Nous  dounerons  tantôt  des  exemples  namériques  de  ce  calcul ,  lorsque  noaa 
appliquerons  les  résultats  que  dobs  venons  d't^enir,  ans  données  d'eipérienœ, 
fournies  par  aoe  observaiioD  directe  des  dËts  de  l'oaure. 

Hais  avant  de  commencer  cette  application,  il  convient  de  flier  les  Idées  sar 
quelques  cas  parllcullers  qui  ne  présentent  pis  les  même*  circonstances  qne  le 
cas  général  discuté  plus  haut. 

Lorsque  le  jeu  de  la  vapeor  est  suspendu  dans  la  niadiine ,  cello-d  devient 
une  véiita|>le  voiture,  et  les  rouée  motrioes  deviennent  semblables  aux  roues  de 
sapporl.  Alors  cea  roues  motrlcn  cessent  d'exercer  leur  effort  langentlel  d'avant 
en  arrière,  en  vertn  duquel  elles  entralsaient  la  macblne  et  le  convoL  Elle* 
opèrent  encore  une  action  langentielle,  mais  celle  action  est  analogue  k  ceUe 
qu'eiervent  les  roses  ordinaires;  c'est-à-dire  qu'elle  «et  dirigée  d'arrière  en  avant. 
et  qu'elfe  est  oocaslonnée  par  la  résistance  que  le  rail  oppose  an  glisseuent  da 
la  roue,  résistance  qui  oblige  le  rail  &  appiiqnerï  cette  roue  nue  force  taogenlieUe 
capable  de  vaincre  les  ^llements  qui  s'opposent  an  mouvement  de  rotation  (te 
celle-d,  et  qoi  par  réaction  oblige  la  roue  i  appliquer  an  rail  une  force  tangenlklle 
égale  i  celle  qu'elle  en  reçolL  11  résulte  de  lï  que  lorsque  la  rose  motrice  ccMe 
de  recevoir  son  moavemeol  du  pislon,  elle  le  reçoit,  comme  tontes  les  antres 
roues,  du  rail,  et  qu'elle  doit  en  oonséquence  exercer  sur  le  rail  une  réactioa 
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ëgald  k  la  rësbunce  qu'elle  oppose  an  uonveaient  Cella  résûlaDce  est  plu  gnwl« 
qae  celle  des  roue*  ordioaires,  parce  que  la  roue  motrice  ne  peut  pai  m  mouvoir 
•an*  faire  mouroir  loai  le  mécanitnie  de  la  machme,  de  aorte  qae  la  résUtance 
qu'elle  oppose  an  mouTemeol  comprend,  aon-seulemeiit  u  réiislance  propre,  mais 
eocore  celle  du  mécaaiiiue  enliec.  Lors  donc  que  U  machine,  entraînée  par  l'im- 
pulsion reçue,  cesse  d'âtre  mue  par  l'actiOD  de  la  vapear,  l'eSèl  qu'elle  produit 
»at  les  rails  change  complèlemeot.  U  machine  devient  une  vérliable  voiture  : 
chacune  de  ses  roues  eierce  sur  les  rails  une  action  propartîoDoelle  h  la  réslstanc* 
qae  cette  roue  offre  au  mouvement,  l'usure  qui  en  résulte  est  proportionneUe 
de  son  c6té  au  tratall  résistanl  qutt  la  roue  dételoppe,  et  l'nsure  totale  occasionnée 
par  la  machine,  devient  ))rop(irLiDnDelle  ï  son  travail  résistant.  A  ce  moment 
aussi  le  convoi  entier,  cessant  d'être  traîné  pnr  1>  machine,  ne  produit  plus, 
comme  nous  l'avons  montré  toutï  l'heuro,  qu'une  usure  simpiement  proportionnelle 
au  travail (TésiilaDt  de  ses  froltemenls;  la  gravité  et  la  résistance  de  l'air  ceuent 
d'inOner  sur  l'usure.  L'effet  total  du  convoi  entier  se  réduit  doac,  dans  ce  cas. 
Il  une  usure  proportiasnelle  au  travail  résistant  do  aux  Erottemenu  des  voiture* 
et  de  la  machine. 

Lorsqu'il  arrive  que  l'on  serre  les  freins  d'une  voitnre  quelconque  d'un  convoi, 
le«  résultats  trouvés  plos  bant  sont  également  applicables.  Le  travail  résisuut  de 
la  voiture  se  trouve  considérablement  augmenté;  mais  les  efforts  qu'elle  eierce 
snr  les  rails,  augmentent  eiaclement  de  la  même  quantité  et  de  la  même  manière, 
comme  il  est  aisé  de  s'en  convaincre  par  les  raisonnements  qui  nous  ont  servi 
i  évaluer  ces  efforts  dsns  le  cm  général.  De  Ik  résulte  que  le  travail  résistant 
de  la  roiiun  esl  encoro,  dans  ce  cas,  la  mesure  de  l'usure  que  celle-d  occasionne, 
soit  directement  par  sa  propre  action,  soit  indirectement  par  l'action  des  roues 
motrices.  Les  résultats  énoncés  plus  haut  peuvent  donc  s'appliquer  sans  distinction 
au  cas  de  l'emploi  des  freins,  comme  aua  cas  ordinaires. 

Nous  arons  k  présent  passé  successivement  en  revue  tous  les  cas  qui  peuvent 
se  présenter  dans  l'application  des  principes  que  nous  avons  posés  plus  baut 
'  relativement  au  calcul  de  l'usure  des  rails.  Hous  allons  nous  occuper  spécialement 
de  laui  application  aui  résultats  fournis  par  l'alwervation. 

On  a  vu  que  tons  tes  efCets  de  l'usuro  sur  les  rails,  ont  toujours  pour  mesoro 
un  certain  travail  résistant,  développé  dans  le  convoi.  Chacune  des  causes  d'usure 
qui  agissent  sur  les  rails,  est  proportionnelle  i  un  travail  résistant  différent;  mais 
comme  loni  InUfil,  quelle  que  soit  sa  naturo  ou  son  origine,  est  toqjonra  aoe 
qaantlié  d'qne  même  espèce,  exprimée  par  le  produit  d'une  force  par  un  espace, 
et  qu'un  travail  quelconque  peut  loqjonra  fitro  comparé  k  un  antre  travail  aa 
nejen  d'une  commune  mesuro  qui  est  l'unité  lie  travail,  il  en  résulte  qne  réd- 
pnquemeot  les  effets  de  l'usure,  qai  sont  proportionnels  k  des  quantités  différoolee 
de  travail,  doivent  se  mesurer  entre  eux  de  la  mâme  manière,  et  doivent  étro 
rapportés  k  la  même  commune  mesure,  qui  est  rnnité  de  travail.  La  complète 
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lOlnlîOD  da  pndjième  qui  nous  occupe,  ne  dépend  plnt  en  n  moment  qae  de 
b  déunnlnxion  de  la  Tslenr  qu'il  bnt  atlribuer  ft  l'unité  d'nssre,  <fe8t'i-dire, 
ï  l'efiet  produit  sur  les  rails  par  uns  uitllé  de  tratail  rédstanl,  dérehppée  dans 
le  nuraienent  d'un  convoi. 

Celte  détenoinatiou  n'est  p»  exemple  de  difficulté;  elle  ne  peut  se  faire  qu'eu 
mesurant  exai^ment  le  poids  qui  a  été  perdu  par  on  rail  aprte  ud  certaio  ser- 
vice ,  et  en  éTaluani  d'une  manière  aussi  approchée  que  possible  la  quantité 
totale  de  traxail  résistant  qui  a  été  développée  par  les  différents  Tébicnles  qui 
ont  traversé  le  rail.  Celte  éraluation  ne  peut  jamais  avoir  lieu  d'une  manière 
rigoureuse;  mais  comme  les  chiffres  auxquels  on  parvient  dans  ions  les  cas  soot 
Irès-élevés,  les  erreurs  que  l'on  peut  commeiire  n'influeni  pas  Irës-coosidérablemest 
sur  les  résnliats.  H  faut  remarquer  d'ailleurs  que  les  effets  de  l'usure  ne  son! 
pas  les  mêmes  sur  différentes  qualités  de  fér,  et  qu'une  même  quantité  de  travail 
résistant  donne  lieu  ù  une  usure  pins  forte  lar  un  fer  nervenx  et  lendia,  qae 
sur  un  fer  grenu  et  dur.  Cette  différence  d'action  soulève  une  nouvelle  qaestlOD 
extrêmement  intéressante,  qui  concerne  rinfluence  de  la  qualité  du  te  sur  l'nson 
des  rails,  et  le  cboix  de  la  meilleure  fabrication  de  ceui-ci. 

Voici  les  données  que  l'on  possède  ï  l'égard  de  l'usure. 

PnmiEa  Exeh>le. 

Un  rail  du  premier  modèle  au  chemin  de  fer  belge,  placé  au  mois  de  Sep- 
tembre 16X1  et  pesé  au  mois  de  Mars  1843,  avait  perdu,  par  suite  d'usure,  na 
poids  de  290  grammes  (<)  sur  un  mètre  courant  de  longuenr.  Le  travail  résistani. 
auquel  l'usure  observée  devait  être  proportionnelle,  peut  être  évalué  de  la  ma- 
nière suivante. 

Depuis  le  mois  de  Septembre  1835,  jusqu'au  mois  de  Hai  1836,  le  rail  avait 
été  parcouru  par  des  convois  de  sable  destinés  ù  l'établissement  de  la  preaajire 

Cette  vole  ftat  ouverte  aux  convois  pekllca  i  partir  dea  première  jours  de. 
Hai  1836.  Jusqn'au~mois  de  Mars  1838 ,  le  chemin  continua  d'être  à  simple  vwe, 
et  il  fut  parcouru  dans  les  deux  directions  par  les  coovois  ordinaires  destinés  aa 
service  public,  et  en  outre  pendant  plusieurs  mois  par  des  convois  qui  trans- 
portaient du  sable  pour  la  consimcliou  d'une  seconde  voie  i  cOté  de  la  première 
Pendant  cette  période,  le  nombre  des  convois  ordinaires  auii|ilels  le  rail  lim 
passage  lUt  de  4,900  convois  allants  et  de  4,900  convois  revenants.  Ces  convois 
étaient  traînés  par  des  machines,  pesant  IS  tonneaux,  sur  six  roues  dont  deox 
motrices;  ils  étaient  composés  en  moyenne  de  16  voitures  i  vojagenrs  el  i  mar- 
chandises,  pesant  a*ec  leur  cba^e  4  tonneau  environ.  Les  convois  de  saUe, 
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employa  ï  l'étaMissement  unt  de  la  1"  qne  de  la  ^*  voie,  forant  an  Dombre 
de  SOO  allants  et  800  revenanta  ;  ils  étaient  iratnéa  par  une  grosse  machine, 
pesant  il  taDoeaui,  portée  sur  quatre  roaes  traTalllanles  et  denx  roues  de  snp- 
port;  le  tender  -  pesait  B  tonneaux,  il  était  snivi  de  17  naggons,  qni  étaient 
'Chargés  en   allant  et  vides  «d  revenant. 

Noos  allons  calculer  le  travail  appliqué  au  rail  pendant  cette  période. 
Dans  un   des  convois  ordinaires   précités,  la  résistance  au  mouvement  prove- 
nant des  frottements  des  roues,  doit  être  évaluée  comme  suit. 

Cbaqne  voiture  pèse  moyennement  4  tonneani  et  résiste  î  raison  de  Z  kil.  par 
tonneau;  toit  donc  par  voiture  IS  kil.,  et  pour  les  l6  voitures,  1B3  kil.  Le  tender 
pèse  8  tonneaux  et  offre  une  résistance  de  4  *'t  kil.  par  tonneau  (*),  ce  qui 
donne  nne  résistance  de  36  kil.  Les  ronea  de  support  de  la  isadiine  donnent 
À  i/i  kil.  de  résistance  par  tonneau  de  charge  qni  pèse  sur  elles;  la  partie  du 
poids  de  la  locomotive  qu'elles  supportent  est  de  0  ï  7  tonneaux  ;  la  résistance 
est  donc  d'environ  30  kil.  Enfin  le  frottement  de  rooleioent  des  rones  motrices, 
compté  il  raison  de  kil.  0.4  par  tonneau  de  charge  qui  pèse  sur  elles,  donne 
nne  résistance  de  9  kil.  La  résistance  totale  est  ainsi  : 

de  la  pan  des  voitures 193  ktL 

de  la  part  du  tender 56    ■ 

de  la  part  des  roues  de  support.  ...    30    » 

de  la  part  des  rones  motrices 2    b 

VO  kil. 
Cette  résistance  donne  nn  premier  travail  appliqué  ani  rails  par  les  diveises 
rones  Indivldnellement .  et  qui  est  égal,  sur  un  mètre  courant 

de  voie,  1 360  kilogrammes 

Les  roues  motrices  répètent  de  leur  cAté  le  rafime  travail  .  %60       » 
Le  travail  résistant  At  k  la  gravité  et  k  Faccélération  du  mou- 
vement est  nul ,  par  le  motif  que  le   rail  observé  était  placé 
en  nn   endroit  de  niveau   et   assez   loin   des  points  d'arrêt  des 
convois  pour  que  la  vitesse  j   fQt  sensiblement  uniforme   ...      0        ■ 

Enfin   la  résistance  de  l'air,  calculée  pour  nne  surface  effective 
de  3S  mètres  carrés  et  nne  viiesse  de  40  kilomètres  k  l'heure, 

s'élève  k  200  kil.  et  donne  donc  un  travail  de 200       s 

Ensemble TU  kilogrammes 

Le  travail  appliqué  aux  rails  par  un  convoi  ordinaire,  montait  ainsi  k  730  kilo- 
grammètres    |>ar   mètre    courant   de    voie ,   et  comme    le  nombre   des  convia 
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ordinilres,  pendtni  11  période  dint  tt  s'agit,  iTai'I  été  de  9,000,  le,  travill  total 
était  de  6,480  VroBinies,  la  dynimle  étaot  prise  pour  1,000  kltognmniètres. 
Quant  ini  convois  de  ubie,  iear  travail  élilt  le  satrant. 
La  r^islance  det  waggons  monlait  1  4  kli.  par  toeneau  de  poids;  no  wag(^R 
chargé  pesait  6  louneaui  et  donnait  une  résistance  de  M  kll.  ;  nn  naggon  vide 
pesait  3  tonoeani  et  donnait  ans  résistance  de  8  kil.  Le  teuder  pesait  8  toaoeaux, 
«t  donnait,  k  raiaon  de  i  '/■  kil.  par  tonneau  ,  une  résistance  de  36  kil.  Lea 
rones  de  support  de  la  machine  soutenaieni  an  poids  de  4  tonneani  eniiron  . 
qui,  k  raUon  de  4  *lt  kll.  par  tonnean,  produisaient  one  résistance  de  IB  kiL  ; 
lea  rones  motHcet  supportaient  10  tonneauK  de  charge,  leur  Vilement  de  roo- 
lement  devait  être  estimé  k  kil.  0.4  par  lonnean,  ce  qui,  pour  la  charge  précitée, 
donnait  une  résistance  de  4  kil.  11  en  réanlte  que  le  convoi  entier ,  quand  il  était 
diargé,  étant  composé  de.  17  waggons,  donoait  ponr  le  travail  appKqué  m  rails 
par  lu  diverses  roues  individuel  lement  : 

roues  des  vraggons :  il  X  U— 408  kiloparamètret. 

roues  du  tender ■      36         ■ 

roues  de  support  de  la  machine  ........      18         ■ 

roues  moirloes  de  la  rotchiae 4         » 

Ensemble 466  kilogrammètres. 

Ifs  roues  motrices  donnaient  un  travail  égal  .   .    106         > 
La  résistance  de  l'air,  comptée  sur  une  surbce 
effective  de  30  mètres  carrés  el  une  vitesse  de  10 
k  19  kilomètres  à  l'heure,  dooaait  un  travail  de  .      10         • 

Tovu.  par  convoi  chargé  .  .  .    OSi  kllogrammètres. 

Un  convoi  vide. donnait,  d'après  le  même  calcal,  le  travail  suivant: 
Travail  Individuel  des  rones  du  convoi  t 

roues  des  waggons  :  il  X  ^  — ^36  kllagranunèlre*. 

roues  du  tendèr 30         > 

rones  de  support  de  la  machine 18         ■ 

roues  motrices  de  la  machine 4         » 

Ensemble  ....     104  kllogrammètres. 
Travail  égal  de  la  part  des  roues  motrices  .  .  .     194         r 

Résistance  de  t'air 20         ■ 

TotjU,  pour  UD  GOBvol  vidjs.  .  .    406  kilogrunnètrea- 

Aind  un  convoi  de  sable  appliquai!  aux  raib,  par  mètre  courant  de  voie, 

nn  travail  de  OKS  kilogrammèlres  ,  quand  II  partait  chargé ,  et  un  travail  4e 

408  kllogrammètres,  quand  11  revenait  vide;  ensemble,  pour  Falleret  le  retour,  nn 

travail  de  1,360  kllogrammètres.  Il  ;  a  eu 800  convois  de  sable,  pendant  la  période 
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dont  non*  nous  occapons ,  c'est  donc  un  travail  de  1 .088  djuamies  appliqué  ï  un 
mètre  courent  de  vole. 

Depuis  le  moia  de  Hara  1838,  joiqu'au  mois  de  Mars  1843,  la  seconde  mie 
fut  lirrée  ï  la  drcnlation,  en  sorte  que  la  pTemière,  snr  laquelle  le  nil  obaené 
se  tronfait  établi ,  ne  fut  plus  parcourue  par  les  convola  qna  dus  une  aeole 
direction. 

PendaDt  cette  deuiiërae  période,  le  nombre  des  conTois  ordinaires  de  Tojageurs, 
qui  parcoururent  le  rail  dans  nne  seule  direction,  fut  de  8.00Q  :  ces  convois  étaient 
composée  d'ane  locomotite,  pesant  13  tonneaux  en  moyenne,  anr  sii  roues  dont 
deni  motrices,  et  de  10  voilures,  pesant  i  tonneaux  l'une  parmi  l'autre. 

Le  travail  appliqué  aux  raili  par  les  roues  ordinaires  d'un  pareil  convoi,  s'élevait 
1  la  quantité  auiva&te. 

Dix  toitures,  pesant  i  tonneaux,  donnent  40  tooneanx  qui,  ï  raison  de  3  kil. 
par  toanean,  représentent  une  résistance  de  110  kil.  La  résistance  du  lender 
monte  1  36  kil.  Les  roues  de  support  de  la  macbine  août  chargées  d'environ  7  ton- 
neaux qui,  t  raison  de  i  *it  kil.  par  tonneau,  donnent  nne  résistance  de  33  kl). 
Ijes  roues  motrices  donnent  nne  résistance  de  %  kil. ,  due  ab  fKitiemenl  de 
roulement. 

En  ajoutant  ces  rédstances,  on  trouve  : 

de  la  part  des  rones  des  waggons 120  kil. 

■  »  ■      du  tender X    » 

■  M  (de  support 33    n 


Ensemble.  ...     190  klL 

L'action    individuelle   des  roues    monte   par  conséquent  par  mètre  courant  de 

voie  4 190  kgmi. 

Une  action  égale  est  exercée  par  les  roues  motrice* IM      ■ 

La  réaistance  de  l'air  doit  être  calcnlée,  pour  une  surface  effective 

de  18  mètres  carrés  et  une  vitesse  de  40  kilomètres  k  rbenre,  k    146      n 
Action  totale  par  convoi  ...    936  kgmL 

L'action  exercée  par  cbaque  convoi,  sur  un  mètre  courant  de  voie,  étant  de 
ti36  kilogrem mètres,  les  8,000  convois  donnent  un  travail  de  4,308  djnamles. 

Outre  les  convois  de  voyageun.  dont  nona  venons  de  parier,  Il  ;  a  en,  pendant 
la  période  de  4  ans  qni  nous  occnpe,  des  convois  de  marchandises  au  nombre 
de  3,000,  composés  d'ane  grosse  mai^ne  et  de  13  voitures  en  moyenne,  pesant 
avec  leur  charge  S  tonneaux. 

Le  travail  appliqué  aux  rails  par  un  de  ces  convois ,  se  présente  comme  snit. 

Les  IS  voitures,  k  K  tonneaux,  représentent  00  tonneaux  qui,  à  raison  de 5 klL 
par  tonneau ,  donnent  une  résistance  de  180  kil.  Le  tender  présente  nne  résistance 
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de  36  ML  Lm  rouM  de  rapport  de  la  mKhlne  ne  soBt  qn'ia  nombre  de  deas  et 
lear  charge  est  de  4  tooneai»,  lear  réilstance  e^t  de  18  kil.  Les  roues  motrksn, 
*■  nombre  de  quatre,  donnent,  par  mite  de  levr  rrottement  deronlemenl,  nne 
rMiUnee  de  i  k)l. 
En  aJonUnt,  on  tronve  ; 

de  la  part  des  roues  des  waggons 180  kil. 

■  ■  ■      dn  tender.       36    ■ 

■  >  ■      de  support '    18    » 

>        >  ■      moUices ta 

Ensemble.  .   .    338  kil. 
L'action   tuditidnelle  des   roues    monte   par  conspuent,    par  mètre  conrant  de 

voie,  k ' 938  ksm(. 

Une  action  égale  est  exercée  par  iea  roaet  nwiricM 338      ■ 

I^  résistance  de  l'itr  doit  être  calcalée ,  poor  nne  sniface  eflectlTe  de 

30  mëires  carrés,  et  nne  liteue  de  33  kllomËtres  t  l'heure,  ï.      64      ■ 

Action  totale  par  conToi  .   .   .    StO  kgml. 
L'action  eiercée  par  chaque  confoi  de  marchandises ,  tnr  no  mètre  cooranl  de 
TOie,  éunt  de  3W  kllogrammètres  ,   les    3,0OU  convois  donnent  un  travail   de 
1,080  dynamies. 

Si  maintenant  l'on  ajoute  ensemble  tontes  les  actions  qui  ont  été  exercées  sur 
le  mètre  conrant  de  voie  dont  faisait  partie  le  rail  qoe  nous  considérons,  on 
trouve  ce  qui  suit. 


e  période.  —  Hal  1836  !i  Mars  1838.  —  Action  des  convois 

de  Tojageurs  .   .    6,480  dïnamies 

■  ~  Sept.  1B33  k  Mars  1838.  —  AcUoa  dea  convois 

de  sable  ....     1,088       s 
Deasième période.—  Mars  1858  k  Hars  1843.  —  Action  des  convois 

de  vojageurs  .   .    1,208       ■ 

■  —  Mars  1838  k  Hais  1842.  —  Action  des  convois 

'  de  marchandises .    1,080       > 

Action  totale.    .    .    .  1Ï,8SB  djnamies 
Cd  mètre  courant  de  rail. a  subi  [a  moitié  de  cette  action,  soit  un  travail  de 


L'usure  observée  pour  an  pareil  travail,  a  été  indiquée  plus  htm  :  elle  est  de 
390  grammes;  il  s'en  suit  qne  l'usore  produite  par  une  action  égale  k  l'unité  de 
travail  a  poiur  valeur  le  quotient 
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BEUXItaie   ElENPLE. 


Un  rail  placé  dans  la  même  «oie  que  cehii  doni  il  vient  d'être  parlé ,  naîB 
«I  un  endroit  où  Im  convois  parlants  accéièrent  leur  mouvement,  a  présenté  une 
usure  de  780  grammes  par  mètre  courant,  après  avoir  livré  passage  ani  mimes 
convois  qne  ceux  qui  tiat  circulé  but  le  rail  de  l'eiemplo  précédent.  Outre  ces 
convois ,  le  rail  a  encore  été  parcouru  plasieurt  fois  par  jour  pai  des  locomotives 
qui  marcbaient  pour  faire  de  l'eau ,  c'est-k-dire  pour  faire  agir  leurs  pompes 
attm»taires.  La  roule  éiail  de  niveau  dans  le  second  eiempie  comme  dans  le 
premier. 

L'accélération  du  mouvement  ne  se  Ëtisaut  wniirquesur  les  convois  partinU, 
l'actloD  des  convois  arrivants  devait  être  la  même  dans  le  second  exemple  que 
dans  le  premier.  Ainsi  nous  auroos  TÏO  kgmt.  pour  chacun  des  i.SOO  convois  de 
vojageurs  de  la  1"  période,  et  408  kgmL  pour  chacun  des  800  convoîa  de  saMa 
de  celte  même  période  :  ensemble  un  travail  de  3,906. i  d]rnamies  pour  ces  convois. 
Pendant  la  deuxième  période  les  convois  arrivants  parcouraient  la  seconde  vole; 
il  ne  faut  donc  pas  ;  avoir   égard. 

Quant  aux  convois  parlants,  nous  devrons  recommencer,  pour  chacun  d'eux,  le 
calcul  de  leur  action  sur  les  rails,  afin  de  tenir  compte  de  l'accélération.  L'aug- 
mentalion  de  vitesse  à  l'endroit  uù  le  rail  de  l'exemple  présent  a  été  observé, 
était  très-sensible.  La  vitesse  des  convois  partants  n'j  ddpassaii  pas  15  à  SO  kilom. 
i  l'heure.  A  cette  vitesse  il  faut  compter  que  la  force  développée  par  les  machines 
s'élève  !k  850  kil.  pour  une  machine  ordinaire,  et  h  l,fi5  klL  pour  one  grosse 
machine.  Comme  la  résistance  des  convois  traînés  par  ces  machines,  est  loin 
d'atteindre  la  force  qu'elles  développent  il  la  vitesse  de  15  ii  30  kilomètres  dont 
nons  parlons,  Il  but  nécessairement  que  l'excédant  de  la  puissance  sur  la  résis- 
tance soit  employé  ï  accélérer  le  mouvement  :  on  connaîtra  donc  la  force  employée 
à  produire  l'accélération  dont  il  s'agit,  en  retranchant  la  résistance  da  convot,  de 
la  puissance  que  la  machine  développe  ï  la  vitesse  dont  elle  est  animée. 

Ainsi  dans  les  convois  de  voyageurs  de  la  première  période,  on  a  vu  plus  haut 
que  la  résisianoe  des  waggons  montait  k  193  kiL,  la  réBistance  du  tender  ii  30  kil.; 
quant  à  la  réaistance  de  l'air,  elle  était  de  900  kil.  potir  une  vitesse  de  40  kilo- 
mètres ï  l'heure;  mais  comme  la  vitesse  k  l'endroit  de  le  route  que  nous  con- 
sidérons ,  ne  dépassait  pas  30  kilomètres ,  la  résistance  de  l'air  s'j  réduisait  ù 
50  kil.;  les  frottements  de  la  machine  donnaient  lïT  kil.  La  résistance  totale  était 
ainsi  de  405  kil.  I4  machine  qui  trainaii  le  convoi  de  vojageurs,  était  une  ma- 
ctiiue  ordinaire  qui  développait  une  force  de  630  kil.  ;  la  réeistance  étant  de 
40S  kil.,  il  restait  443  kil.  ponr  la  force  emptojée  à  accélérer  le  nMnfenenl  du 
ooBvol,  force  qui,  gomme  nous  l'avoas  démontré  précédeoimciit,  devait  réagir  sur 
les  rails  par  l'intermédiaire  des  rouei  motrices. 
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Nous  tronveroDs  aiDri  ponr  l'action  totale  d'un  eonvoi  : 

■cUoa  iodiTiduelle  des  roues  du  convoi i60  kgmt. 

action  égale  de  la  part  des  roues  motrices 260    a 

action  accélératrice i49    » 

résistance  de  l'air SO    a 

Ensemble IDfS  kgmt. 

L'action  des  4,SI00  couToia  de  Tojrageura  sera  de  4,967.3  djnamies. 

En  second  Hea,  nous  avons  ï  coosldërer  les  conTois  de  sable  de  h  !■■  pMode. 
Nous  recommencerons  le  même  calcul  :  la  ré^stance  des  viaggons  est  de  408  kil., 
celle  du  tender  est  de  50  kil. ,  wlle  de  l'air  de  90  kil. ,  celle  de  la  machina 
de  StO  kii-,  ensemble  674  kfl.  La  grosse  macblne  qui  tratne  le  convoi,  ne  mar- 
chant qu'ik  10  OD  13  kitomËtres  de  vitesse,  développe  une  forte  de  l,Sï!t  kil.; 
il  reste  donc  KSI  kil.  de  force  employée  1  prodolre  raccéléraUon. 

L'action  totale  du  convoi  est  la  suivante  : 

action  des  roues  du  convoi 466  kgmi. 

action  égale  des  roues  motrices 466    » 

action  accélératrice ^. S51    ■ 

résistance  de  l'air SO    ■ 

Ensemble.  ....     1S03  kgmt. 

Cette  action,  répétée  par  600  convois,  donne  un  travail  total  de  1,S03.4  dfo. 
En  troisième  lien ,  noua  avons  8,000  convois  de  voyageora  qui  sont  partis  pen-  - 
dant  la  t"  période.  La  résistance  des  waggona  était  de  190  kil.,  celle  du  tender. 
de  36  kil.,  celle  de  l'air,  pour  une  vitesse  de  40  kilomètres,  était  de  149  kil., 
et  pour  une  vitesse  de  20  kilomètres,  eût  été  de  30  kl),  l.es  fhittements  de  ta 
macbioe  montent  ensemble  k  114  kil.  Ia  rédstance  totale  se  trouvant  être  ainsi 
de  306  kil.,  et  la  machine  ordinaire  qui  traînait  le  convoi  dëveloppui  une  force 
de  800  klL,  il  reste  S44  kil.  pour  la  force  accélératrice. 
L'action  d'nn  convoi  est  alors  la  suivante  : 

action  des  rones  du  convoi 190  kgmt 

action  égale  des  rones  motrices 100    » 

action  accélératrice. 514    > 

résisunce  de  l'air 36    a 

^iseniUe MO  kgmt 

Et  ponr  8,000  convois,  7,680  djnamiet. 

En  qoatrième  lieu,  viennent  les  oonvols  de  mardiandises  de  la  9*  période, 
pour  lesquels  la  résistance  des  vraggons  est  de  IBO  kit.,  «elle  du  tender  est  de 
38   kit.,   celle    de  l'air,  pour  une  vittase  de  93  kilomètres,  est  de  64  kil.,  et 
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pour  nae  Titeua  de  19  kllomëtrei ,  de  33  Ul.  ;  et  poor  lesquels  enfin  les  froite- 
ments  île  la  michlne  nonient  i)  163  kll.  L^  réslsunce  toule  da  train  esi  ainsi 
de  Ul  kil.  La  forte  développée  par  la  grosse  macbine  qni  Iratne  le  contoi.  esl 
de~l,22S  kil.;  il  reste  donc  SU  kil.  pour  accélérer  le  mouTement. 
L'action  d'uo  codvoI  pent,  d'après  cela,  se  calculer  de  la  manière  tuiiante  : 

action  des  roues  da  cootoI 338  kgmt. 

action  égale  des  roues  motrices 338    ■ 

action  accélératrice SU    » 

rësittance  de  l'air 33   a 

Ensemble.  .- 1323  keml. 

Le  nombre  des  conrois  de  marchandises,  qoi  sont  partis  pendant  la  3»  période, 
est  de  3,000  ;  leur  action  réunie  est  donc  de  3,646  drnamies. , 

11  est  une  dernière  action  qu'il  ne  Tant  pas  négliger  ;  c'est  celle  qu'ont  eiercëe 
sur  les  rails,  les  locomotiTes  marchant  seules  sur  la  rente  pour  btre  de  l'ean. 
11  faut  corapter  que  chaque  jour  8  locomotives,  saivles  senlemeni  de  leur  tender, 
ont  parcouru  dans  les  deui  directions  le  rail  dont  sous  nous  occupons  en  ce 
moment. 

Chaque  locoœotiTe  a  donné  naissance  an  travail  soivanL 

Le  frottement  des  roues  du  tender  est  de  36  kil.  ;  celui  des  roues  de  support 
de  la  machine'  est  de  32  kil.  ;  le  frottement  de  reniement  des  roues  motrices 
est  de  2  kil. 

L'action  iodividuelle  des  rones  donne  donc 70  kgmt. 

Les  roues  matrices  répètent  le  même  travail '  .  .  .  .    70    n 

La  résistance  de  l'air  «'eierce  sur  7  mètres  carrés   de  surface  ;  la 
vitesse  est  de  2S  kilomètres  à  l'heure,  donc 32    «     i 

L'action  accélératrice  doit  être  évaluée  approiiniativement,  parce  que 
l'on  n'admet  jamais  la  vapeur  librement  dans  les  cjUndres,  torsqiie  la 
machine  marche  seule ,  et  que  par  conséquent  elle  ne  développe  pas 
toute  sa  force  :  faction  accélératrice  est  au  moins  de 3!I0    s 

Action  totale  d'une  locomotive 413  kgmt. 

Des  locomotives  sentes  ont  drcnlé  depuis  le  mois  de  Mai  1836,  jusqu'au  mois 
de  Hars  1842,  c'eat-ï-dlre  pendant  S  ans  et  10  mois,  ou  3,130  jonrs,  snr  le  rail 
dont  nous  nous  occupons.  Elles  l'ont  parcouru  8  fois  par  jour,  dans  les  deux 
sent ,  c'est-ii-dire  qu'elles  l'ont  traversé  34,080  fols.  L'action  qu'elles  eier(9lent 
chaque  fois,  éiSnt  de  413  kilomètres,  elles  auront  produit  une  action  loUle  de 
14,040.96  d^rnamles. 
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En  rëcapilotont  les  divenei  acUoDs  que  doiib  lenoos  d«  calcnler,  nous  trouvons  : 


3;t66.i 

d^nam. 

4;i67.5 

1,31».  4 

7,680.0 

8,646.0 

14.040.96 

33,703.26  d}Dam. 

,  soit  an 

tnTail  da 

aciion  réuaie  des  convois 
action  des  convois  de  vojageura  pirtants,  pendant  la  i"  pér. 
action  des  convois  de  sable  partanu,  pendant  la  i"  période, 
action  des  convois  de  voyageurs  partants,  pendant  U,  S*  pér. 
action  des  convois  de  marchandises  partants,  pendant  la  3*  pér. 
action  des  locomotives  marcbant  seules  pour  Taire  de  l'eau.  . 

Action  totale 


Un  mètre  counai  de  rail  a  subi  h  moitié  de  cette  action,  soit  t 
16,831.63  djnamles. 

L'usnre  observée -pour  on  pareil  travail  a  été  de  7SU  grammes;  l'usnre  pro- 
duite par  une  unité  de  travail  a  donc  été  de  : 


TwtmtaÊM  Examx. 

Un  troisième  rail,  pils  encore  sur  la  même  voie  que  les  deux  autres,  mais 
plus  rapproché  du  point  d'arrêt  des  convois ,  et  situé  en  un  endroit  où  les  con- 
vois arrivants  serrent  leurs  freins,  et  oit  la  route,  au  heu  d'être  de  nivean,  est 
inclinée  de  ^livui  a  présenté  une  usure   de  1,(30  grammes,  par  mètre  conmnt. 

NoDS  allons  calculer  le  travail  qui  a  été  appliqué  au  rail,  ï  l'endroit  de  la 
route  que  nous  considérons,  en  reprenant  un  ï  un  les  convois  de  chaque  espèce 
auxquels  il  a  livré  passage. 

Nous  nous  occuperons  d'abord  des  convois  partants,  pour  lesquels  nous  autans 
k  tenir  compte  de  l'accélération  du  mouvement  A  l'endroit  de  la  route  o<i  le 
rail  se  trouvaii,  la  vitesse  des  convois  partants  ne  dépassait  pas  10  kilomètres  1 
l'heure.  A  cette  vitesse  les  machines  développent  une  Torce  totale,  qui  s'élève 
6  1,100  kîl.  environ  poor  les  machines  ordinurea,  et  ï  1,300  kil.  pour  les  grosses 
machines. 

Ced  posé,  nous  reprendrons  en  prenler  lieu  les  convois  de  vojageurs  de  la 
I**  période.  Ia  résistance  des  waggons,  dans  un  de  ces  convois,  s'élevait  ï  103  kil., 
celle  du  tender  i  36  kil..  celle  de  l'air,  ï  la  vitesse  de  10  kilomètres,  i  13  UL, 
celle  des  froUements  propres  de  la  machine,  i  75  kil.;  ensemble  313 kil.  Le  poids 
du  convoi  était  de  84  tonneanz,  en  sorte  que  la  gravité  du  tnia  doonait  lien 
il  aie  force  impultive  de  SS3  kil.  Cette  force  impulsive,  retrandtée  de  la  iési*l>Doe 
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do  train,  donne  63  kil.  ponr  la  rësiaUDca  qai  denît  ê(r«  réellement  niocue  par 
la  macbine;  et  counie  celle-d  déTeloppail  I.IDO  kil.  de  puissance,  elle  laissatt 
disponible,  ponr  produire  l'accëlératjon ,  one  force  de  1,037  kil. 
L'action  du  contoi  derenalt  ainsi  : 

action  directe  des  roaes  du  convoi +260  kgmi. 

action  égale  des  roues  motrices •{-    160    > 

action  Dëgative  de  11  gravité —    Ï33    o 

action  accélératrice +  1037     s 

résiwiDce  de  l'air +     13    » 

Action  toule 1311  ltgm(. 

Ce  tranil  répété  par  4,000  convois,  donne  une  action  de  8,828. S  djuamies. 

Pissons  ani  convtûs  de  sable  de  la  1"  période.  La  résistance  des  waggons  éiail 
de  408  kil.,  celle  dn  tender  de  56  kil.,  celle  de  l'air  de  20  kil,,  celle  de  la 
macbine  de  iiO  kiL;  ensemble  S74  kil.  Le  poids  dn  irain  était  de  124  tonneaux, 
donnant  une  force  impulsiTe  de  3T3  kil.  qui,  retranchée  de  la  résistance  ci-dessus, 
laissait  une  résistance  réelle  an  mouvement  de  303  kil.  La  macbine  développait  une 
force  de  l^tOO  kil,  l'excédant  disponible  ponr  l'accélération  était  donc  de  f,20e  kil. 

L'action  dn  convoi  était  ainsi  : 

action  directe  des  rouea  du  convoi +466  jiBmt. 

action  égale-des  roues  motrices +    466    ■ 

action  négative  de  ta  gravité —    312    n 

action  accélératrice +  1398    » 

résistance  de  l'air +     30    > 

Action  loule.  ....  t87S  kgml. 

Il  7  a  eu  800  convois  de  sable  (nreJla,  qni  ont  donné  ane  action  réuie  de 
1,502.4  djuandes. 

En  troisième  Heu ,  nous  avons  k  consid^er  les  convois  de  vojagenra  de  la 
3**  période,  la  résistance  des  vaggons  d'un  pareil  convoi  monte  k  ISO  ktl.,  celle 
du  tender  i  36  kil.,  celle  de  l'air,  ï  la  vitesse  de  10  kiloniëlres,  k  9  kil.,  celle 
de  la  macbine,  k  70  kil.;  ensemble  335  kil.  Lepotdsda  convoi  éiah  de  61  tonneau, 
doniuat  une  force  impuldve  de  183  kil.  du  chef  de  la  gravité  décomposée.  Cette 
force  impulsive,  retranchée  de  la  résisunce  d-dessas,  laisse  m  excédant  de  S)  kil. 
pour  la  rëfiiatanee  qui  devait  être  réellement  anrmoniée  par  la  maditne.  La  puis- 
sance disponible  de  la  macbine,  qui  était  employée  t  acoéléret  le  nMMvemeni , 
moBtait  duBC  11  1,100  —  BS  =  1,048  kit. 
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L'action  loUle  dn  conToj  était  d'après  wU  : 

aclioa  directe  des  roua  du  codtoI +  )90  Itgnt. 

action  égale  des  roues  motrtcei +  190    n 

action  D^tive  de  la  gravité —  163    ■ 

action  accéiératfice +  1048    » 

résistance  de  l'air +       9» 

Action  totale 1154  kgmt. 

Cette  action,  répétée  par  les  8,000  ccnTois  de  Tojagenn  de  la  3~*  période  , 
donne  10.433  d^namies. 

Nous  avons  ensuite  les  conTOis  da  maicbandises  de  la  2™  période.  Dam  ces 
conTols,  la  résistance  des  naggons  était  de  180  kll.,  la  réris lance  4n  tendcr, 
de  se  kU.,  celle  de  l'air,  t  raison  de  10  kilomètres  de  Tttesse,  de  10  kll.,  les 
trotteneuts  de  la  macblne  donnaient  une  résistance  de  lOS  kll.,  ensemble  331  kil. 
Le  poids  dn  conToi  était  de  82  lonneaui,  dont  la  gravité  donnait  lien  ft  nue  rotce 
ImpuliiTe  de  948  hll.  La  machine  n'avait  donc  I  snrmonter  qn'nne  force  rédiunle 
de  85  kil.,  et  conservait  une  puissance  disponible  de  1,415  kil.  pour  accél^er  le 


L'action  du  convoi  était  par  conséquent  la  suivante  : 

action  directe  des  roues  du  convoi 4-  '258  kgmt. 

aoion  égaie  des  roaes  motrices -f-    338    > 

action  négative  de  la  gnvité —    346    • 

action  accélératrice +  141S    a 

résistance  de  l'air +     10    ■ 

Action  totale  ....        1655  kgmt 

Le  nombre  des  convois  de  marchandises  semblables  a  été  de  3,000  ;  Ils  ont 
donné  nne  action  de  3,310  djnamles. 

Passons  maintenant  aux  convois  arrivants.  Ces  convois,  en  traversant  le  rail 
dont  nons  noua  occupons,  avaient  lenis  freina  setrés  et  le  jen  de  la  vapeor  éuit 
interrompu  dans  la  macbine.  Noos  avons  démontré  précédemment  qu'en  pareil 
eu,  l'action  prodoita  snr  lei  rails  est  égaie  au  travail  résistant  dû  aux  frottements 
des  voltnres  et  de  la  macbine ,  ;  oomprls  le  mécanisme  de  cells-d.  Lorsqu'on 
enraie  les  roues  d'une  voilure  au  mojen  d'un  frein,  la  résistance  de  cette  voiture 
est  augmentée  dans  nne  proportion  trés-condd érable,  parce  qne  tonte  la  maMe 
didl  glisser  sur  les  rails.  Il  fant  compter  qne  la  résistance  au  monvement  s'élAve 
■Ion  k  75  kil.  par  tonneau  de  poids  de  la  voiture. 

D'après  cela,  un  oonvoi  de  vojageura  de  la  l"  période  a  produit  l'action  sui- 
vante sur  les  rails.  Les  tïeins  serrés  étaient  ceux  du  tender  et  de  deux  voitures 
du  convoi.  Le  tender  pesant  8  tonneaux,  et  chaque  voiture  en  nx^enne  4  tonneaux. 
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NOTE  suit  LUSUtlE  BBS  RAlLg.  621 

Il  rteiatance  prodnite  par  les  freins  s'élenlt  b  1,300  kil.  ;  U  résUunce  de  la 
iDichîDe  étail  de  76  kil.  el  celle  des  14  waggcDS  non  e&rayés,  pesant  i  tonneinx 
chacun,  était  de  168  kil.  La  rëslstaoce  totale  étail  donc  de  1,4U  kil.  Le  nombre 
des  convois  qui  ont  exercé  cette  résistance  était  de  -1,900;  ils  ont  donc  produit 
tine  action  de  6,i98  dynamies. 

Les  couTOis  de  sable  de  la  !■*  période  arrivaient  avec  le  Frein  du  tender  serré. 
La  résiaiance  de  la  machine  était  de  90  kil.,  celle  du  tender  était  de  600  kil.. 
et  celle  des  17  wagons  vides,  qni  rormaïent  le  train,  était  de  136  kil.  La  résis- 
tance totale  était  donc  de  836  kil.  par  convoi,  et  comme  te  nombre  de  ceui-d 
a  été  de  800,  l'action  qu'ils  ont  prodnite  s'est  élevée  à  660.6  djilamies. 

Ed  dernier  lieu  nous  avons  k  calculer  l'action  due  aui  locomotives  marchant 
seules  pour  Aire  de  Peau. 

Nous  avons  trouvé  plus  haut  qne  l'action  directe  des  roues  du  tender  et  de  la 

locomotive  s'élevait  en  pareil  cas  ï 70  kgrat. 

Les  ronte  motrices  répètent  cette  action 70    » 

La  résistance  de  l'air  est  de 38    s 

L'action  accélératrice  de  la  machine,  à  Fendroit  que  nons  considérons, 
est  au  moins  de  130  kil.  en  partant,  et  de  330  kil.  en  revenanL  On 
peut ,  sans  distinction  de  direction  ,  adopter  la  moyenAe  de  ces  deui 

nombres '. SSO    a 

L'action  de  la  gravité  est  négative  lorsque  la  machine  part,  et  posl- 
live  lorsqu'elle  revient;  elle  est,  dans  les  deui  cas,  égale  t  60  kitog., 
puisque  le  poids  de  la  machine  et  da  tender  s'élève  k  10  tonneaui. 
'11  est  évident  qne  si  l'on  veut  trouver  l'action  moyenne  de  la  machine 
on  allant  et  en  revenant,  il  faudra  faire  abstraction  de  l'action  dfie  k  la 
gravité,  puisqu'elle  a,  dans  les  deui  cas,  deni  valeurs  ^les  mais  de  signe 
différent,  qui,  ajoutées  l'une  i  l'autre,  se  détruisent  mutuellement..  .  0  » 
L'action  moyenne  d'une  machine  marchant  seule  sera  ainsi  de.  .  .  .  SI3  kgmt. 

Le  nombre  des  machines  qni  ont  circulé  dans  les  deux  sens  étant  de  34,080, 
leur  action  totale  a  été  de  17,U8.66  dynamiea. 
En  récapitulant  les  diverses  actions  trouvées  plus  haut,  on  obtient  ce  qui  suit  : 
Convoispanants-lxpériode.  Action  des  convois  de  voyageurs  .    9,926.50  djuam. 
»  »         S^  période,      a  »      de  sable.  .  .  .     1,503.40       > 

a  >         3'  période.      »  >      de  voyageurs.  .  10,033.00       9 

»  I         3"  période.      >  a      de  marchand".    3.SIO.O0       » 

ConTOisarrivaBts.t'*  période,      a  »      de  voyageurs.  .    6,408.00       * 

■  a        {"période.      >  »      de  sable. '.  .  .       660.80       n 

Action  des  machines  marchant  seules  pour  Taire  de  l'eau  .  .  .  .  17,448.90       > 

45,:>78.00   dynam. 
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dS2  NOTE  SUR  l'iVORE  DES  HULS. 

Un  mètre  connut  de  rail  a  subi  la  moitié  de  cette  ution ,  aoit  un  InnM  de 
^,089.33  dynamles.  L'nsnre  obserrée  pour  nn  pareil  tnitil  a  été  de  I.ISO  gr.; 
l'usure  iMTOdiiile  par  une  unité  ds  travail  a  donc  été  de  : 

—™-  =  Br.  0.081. 
32.689.33 

Vaut  d'aller  plas  loin,  H  est  essenlie)  de  ftàre  une  remarque  sur  les  résultats 
obtenus  dans  les  trois  eiemplea  précédents.  Dans  le  premier  exemple,  où  l'asure 
observée  n'était  que  de  S90  i^mmes  par  mètre  courant,  l'unité  d'usure  t'éle*att 
ï  gr.  0.043;  dans  le  second  exemple,  l'usure  da  rail  était  de  780  grammea, 
l'unité  d'usure  fut  de  gr.  0.040;  dans  le  troisième  exemple,  Fujure  totale  étant 
de  1,1S0  grammes,  l'unité  d'usure  fat  de  gr.  0.051. 

On  foit  que  l'uniié  d'usure  devient  plus  grande,  lorsque  l'usure  totale  est  phu 
considérable,  ce  qui  s'explique  aisément,  si  l'on  ttii  attention  que  dans  les 
rails,  les  panies  extérieures  sont  plus  dures,  soit  parce  qu'elles  ont  été  plus 
fortement  comprimées  dans  le  laminage,  ou  parce  qu'elles  se  sont  plus  rapidement 
refroidies.  Il  s'en  suit  que  lorsqu'un  rail  s'use,  ce  sont  les  parties  les  plus  dures  qui 
s'usent  les  premières,  cl  qu'ainsi  uu  mSme  travail  appliqué  au  rail,  doit  enlever 
moias  de  maiière  lorsque  l'usure  commence,  que  lorsqu'elle  est  plus  avancée. 
L'unité  d'usure  doit  donc  augmenter  dans  un  même  rail,  ù  mesure  que  celui-d 
s'use  davantage;  c'est  ce  qu'indiquent,  en  effet,  les  résultais  auxquels  nous  som- 
mes parvenu  pins  baul  sur  des  rails  de  même  espèce,  qui  avaient  subi  différents 


Astres  Exdipi.es. 

Les  exemptes  précédents  reposent  sur  des  données  où  le  travail,  et  l'usure  qui 
en  a  été  le  résultat,  ont  pu  être  appréciés,  si  non  exactement,  du  moins  d'une 
manière  approchée.  Nous  crojons  utile  d'examiner  encore  quelques  autres  données 
beaucoup  plus  vagues,  qne  nous  trouvons  dans  divers  auteurs  qui  ont  écrit  sur 
les  cberuins  de  fer. 

Nous  trouvons  dans  l'ouvrage  de  'H.  de  Pambour,  une  donnée  sur  l'usure  des 
rails  observée  au  chemin  de  ter  de  Liverpool  ii  Hancbesier.  Un  rail  de  ce  (Jiemin 
avait  perdu,  en  31  mois  de  temps,  un  poids  de  18  'It  onces  sur  J9  pieds  de 
longueur,  ce  qui  fait  par  mètre  courant  IIS  grammes. 

Le  rail  avait  donné  passage,  pendant  cette  période,  i  600,000  tonnes  brutes. 
Mous  trouvons  dans  un    autre  endroit  du  livre,  que  la  cba^e  moyenne  d'nne 
macbine  au   chemin   de  Liverpool    étatl  de  3!  tonnes  brutes ,  non  compris  le 
poids  du  tender.  Les  600,000  tonnes  brutes  représentent  donc 
600,000 


^  1B,7S0  convois. 
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NOTE  STR  L  l»[)R8  DBS  RAILS. 


tratads  cbaciin  par  ana  machiae  et  peMnl,  pour  leurs  Toitares  el  leur  cha^e, 
33  tonnes.   Les  macbiaes  pèaeut  en  mojeune    H   tonneaux,  et  les  lenden  9 


Ced  posé,  le  travail  résistant  proTenaiit  des  rroltements  des  roues,  qni  iDflne 
sur  l'usure,  peut  être  évalué  comme  suit. 

Le  poids  des  voitures  el  celui  du  tender  est  de  38  tonneaux,  qui,  ù  ralsou  de 
kil.  2.7  par  tonneau,  coëCBcient  du  frottement  au  cbemia  de  fer  de  Liverpool, 
donnent  une  résistance  de  103  kil.  Les  roues  de  support  de  la  madiine  soutien- 
nent une  charge  de  6  tonneaux  ,  qui,  ï  raison  de  i  kil.  par  tonneau,  offrent 
one  résistance  de  ii  kil.  Enfin  le  frottement  de  roulement  des  roues  motrices  peut 
Être  évaioé'k  Lil.  0.4  par  tonneau  de  chaîne;  et  comme  le  poids  qu'elles  sup- 
portent est  de  S  tonneaux,  la  résisunce  sera  de  S  kll. 

Le  travail  résistant  d'un  convoi  est  donc  de  ce  chef  égal  à  130  kilograinmËlres 
par  mèire  courant  de  voie.' 

Le  même  travail  se  reproduit  dans  l'action  tangentielle  des  roues  molrices- 

Le  travail  dû  ï  la  gravité  ne  peut  pas  Être  eiaclement  calculé ,  parce  que 
l'auteur  n'a  pas  indiqué  en  quel  endroit  de  la  ligne  le  rail  observé  se  trouvait 
placé,  ni  quelle  était  la  direction  que  suivaient  tes  transports  auxquels  il  livrait 
passage.  Nous  serons  obligé  de  tïtonner  ï  cet  égard, >et  d'essajer  successivement 
le«  diverses  h;potbèses  qui  peuvent  èm  admises.  L'examen  des  résultats  auxquels 
BOUS  parviendrofts  indiquera  l'bfpothèse  qui  doit  être  adoptée  comme  la  plus  pro- 
bable. Nous  conuneaceroDS  par  supposer  le  travail  en  qoesiioa  nul;  c'esl-i-dlre, 
la  voie  de  niveau  b  l'endroit  où  se  trouvait  le  rail  observé. 

(}uant  au  travaiJ  relatif  i  raccélératioQ  dn  mouvement ,  nous  avons  déîï  dit 
qn'll  convient  de  le  négliger  en  pleine  route. 

Enfin  te  travail  de  la  résistance  de  l'air  peut  s'évaluer,  en  remarquant  qu'un 
poids  de  33  tonnes  brutes  suppose  un  train  de  T  voitures  eu  moyenne,  el  permet 
de  calculer,  ï  raison  de  IS  mètres  carrés,  la  surface  elTective  de  chaque  convoi 
exposée  à  l'aclion  de  l'air.  La  vitesse  moyenne  étant  supposée  de  3S  kilomètres 
i  l'heure,  la  résistance  sera  de  &i  kll. 

Le  travail  total  sera  ainsi  pour  un  convoi  : 

de  ta  pan  des  frottements  des  roues 1S9  kgmL 

même  action  de  la  part  des  roues  motrices.  ...      139    n 
réslEiance  de  l'air Si    » 


Le  nombre  des  convois  qui  ont  circulé  sur  le  rail  ajant  été  de  18,730 ,  le 
travail  entier  aura  élé  de  18,750  x  3S3  =  0,600  dynamies  par  mètre  courant 
de  vole.  Chaque  rail  aora  subi  la  moitié  de  celte  action,  soit  3,500  djnamies. 
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en  HOTE  SUR  L  USURE  DES  EAILS. 

L'osare  prodaite  ajant  été  de  ItS  granmet,  11  en  résDile  que  l'iuare  prodalle 
par  l'uailé  de  iraTiil  sera  de  ' 

^  =  gr.  0.03S. 

3,300 

Ce  résolut  est  tellement  faible,  compaTattTement  il  ceux  que  nous  arons  obte- 
nus plus  haot,  qu'il  est  Irte-appareot  que  la  islenr  du  travail  3,300  dynamies, 
par  lequel  il  a  fallu  diviser  l'usure  observée,  a  été  évaluée  trop  biut.  Le  seul 
élémeDl  douteux,  daos  le  calcul  qui  uons  a  meoé  ï  celte  valeur  du  tnnit  total, 
était  le  travail  dû  ï  la  gravité,  travail  qui  i  élé  supposé  nul,  tandis  qu'il  avait  peul- 
filre  en  réalité  été  uégatif ,  comme  c'eût  été  nécessairement  le  cas,  si  le  rail  observé 
se  fût  trouvé  sur  une  partie  de  roule  où  les  Iransporls  ont  lieu  en  descente.  Pour 
vëriGer  cette  snpposilioQ  nous  cboisirons  la  pente  la  plus  forte  du  cbemln  de 
Uverpool  ï  Xancbesier,  sur  laquelle  tes  convuis  despeadenl  sans  interTompre  le 
Jeu  de  la  vapeur  dans  la  machine.  Cette  pente  est  inclinée  de  Vus.  SI  l'on  cal- 
cule la  gravité  du  convoi  sur  cette  pente ,  on  trouve  que  le  poids,  qui  est  de 
40  looneanx,  doit  donner 

-î?^==Wkil.; 

et  que  le  travail  de  S8  kgmt.  qui  en  résulte,  doit  être  déduit  du  travail  total 
auquel  l'usure  est  proportionnelle.  Dans  le  calcul  prêchent  nous  avons  trouvé  ce 
tnvait  égal  k  3S3  kgmt.;  retranchant  98  kgmt.  de  ce  cblfFre,  il  reste  f9i  kgmt. 
par  convoi,  soit  donc  pour  les  18,730  convois,  un  travail  total  de  18,790  X 
204  =^  9Jtl3,300  kgmt  par  mètre  courant  de  vole,  et  ponr  un  mètre  de  rail  : 
3,736.25  d;namies. 
Si  l'on  divise  Tusure  observée  par  ce  chiffre,  on  trouve  ; 

"°g^-^gr.  0.043. 
2,756.23 

Ce  résultat ,  quoique  plus  faible  encore  que  ceux  auxquels  nous  sommes  parveun 
relativement  aux  rails  belges ,  s'en  rapproche  plus  cependant  que  le  résultat  du 
calcul  précédent;  il  est  donc  fort  apparent  que  ce  dernier  sera  le  plus  exact 
Toute  aulre  pente  du  chemin  étant  plus  bible,  efit  donné  on  travail  total  plu 
grand,  el  efit  éloigné  davantage  le  résultat  des  premiera  que  nous  avons  cité*. 
Il  reste  encore  une  hypothèse  k  vérlSer,  celle  où  le  rail  observé  aurait  été  pbcé 
sur  la  voie  descendante  de  l'un  des  deux  plans  inclinés  de  Rainhill,  où  Ton  aban- 
donne les  trains  k  leur  propre  gravité  sans  faire  agir  U  vapeur  dans  la  midÛM. 

Dans  ce  cas,  nous  avons  va  que  l'usure  produite  est  proportionnelle  au  travail 
résistant  de  tous  les  frottements  du  convoi,  ;  compris  ceux  des  fïeins,  si  Ton 
en  fait  usage.  Or,  il  est  irès-fadle  de  trouver  la  valeur  de  ce  travail  résistant 
sur  un  plan  Incliné,  dont  la  pente  dépasse  l'angle  du  froiiement'^  car,  par  exemple. 
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sor  le  plan  incUné  il  Vh,  Timpalslon  que  le  convoi  reçoit  de  la  gratité,  est 
égtie  à  Vm  de  son  poids,  et  comme,  te  moaTement  eat  lupposé  uaiforme,  il  faut 
qae  lea  fratlements  do  comoi,  j  compris  ceux  des  freins,  plut  ia  résistance  de 
l'ait,  donnent  nne  résistance  totale  ^ale  il  cette  impulsion.  Ainsi  le  poid*  du  comoi 
.étant  de  49,000  kil.,  l'irapulsioa  de  la  gratilé  sur  le  plan  inciiné  ï  */m  est  de  : 

— : —  =  510  iil. 
96 

Il  fiDt  donc  que  la  résistance  de  l'air  qui  est  de  91  kll.,  ajoutée  aux  ^'ollements, 
soit  égale  ï  SiO  kll.;  c'eat^-dire  que  le<  frottements  doivent  être  de  416  kll.  et 
qae,  comme  lea  frottements  ordinaires  des  voitures  et  de  la  machine  ne  s'élëreni. 
pas  ï  ce  cbiffie,  on  j  supplée  par  l'action  des  flreins,  de  manière  ï  l'atteindre. 
Les  frottements  du  convoi  s'élevant  ainsi  ï  416  kil. ,  le  travail  résisiaot  proportionnel 
b  l'oMire  «era  de  416  kgmL  11  est  facile  de  voir  que  ce  travail  est  plus  fort  enoore 
ipie  ceai  auxquels  nou£  sommet  parvenu  dans  les  hjpotbèses  précédentes,  et  que 
par  conséquent  il  ;  a  encore  moins  de  probabilité  qu'il  puisse  s«'vir  de  base. 

De  tout  cela  il  résulte  donc  que,  selon  toute  probabilité,  le  rail  observé  se 
tionvait  sur  la  pente  de  'lu*  et  que  par  conséquent  l'usure  produite  par  l'unité 
de  travail  doit  Stre  évaluée  à  0.043  gr.  ;  dans  tous  les  cas  ce  cliIDre  forme  une 
limite  aupérieofe  que  l'usore  n'a  pas  pu  dépasser;  c'est-k-dire  que  l'unité  d'usure 
au  cbemln  de  fer  de  Llverpool,  ne  peut  pas  être  pins  grande  que  0.042  gr. 

Nous  avons  encore  un  exemple  d'usure  de  rails  dans  l'exellent  traité  de  H.  Mch.* 
Wood  sur  les  chemins  de  fer. 

An  chemin  de  Slocklon  k  Darlington,un  rail,  sur  lequel  avaient  passé  85,000  tonnes 
de  tharbon,  avait  perdu  *li<t  de  livre  par  pied  courant,  c'esi-ii-dire  50  grammes  par 
mètre  courinL 

H.  de  Pambour  donne,  sur  le  chemin  dont  il  s'agit,  des  détails  qui  permettent 
de  conclure  de  celte  donnée  uh  résultat  pour  ta  question  qui  nous  occupe.  Le 
chemin  est  eu  pente  assez  forlé;  les  transports  se  font  i  charge,  en  descente,  et 
bvide,  en  remonte.  Chaque  convoi  est  composé  d'une  machine  pesant  en  moyenne 
If  tonneaux,  d'un  lender  pesant  3  tonneaux,  et  de  24  naggijps  pesant  vides  3j  ton- 
neaux et  chargeant  64  tonneaux  de  charbons.  Puisqu'il  chaque  vojrage  on  transporte 
84  tonneaux,  les  83,000  tonneaux  ont  exigé  1,338  voyages. 

A  chaque  voyage,  le  travail  résistant  des  frottements  des  roues  est,  k  la  descente  : 
pour  101  tonneaux ,  poids  du  tender  et  des  Haggons ,  k  raison  de  3  kll. 

partosnean 303  kgmt 

pour  S  tonneaux  de  charge  qoi  pèsent  sur  les  roues  de  support  de  ta 

machine,  k  raison  de  6  kil.  par  tonneau 30      > 

pour  le  frottement  de  roulement  dti  k  6  tonneaux,  de  charge  qui  pèsent 

SOT  les  roues  motrices,  k  raison  de  Vt  kil.  par  tonneau 3      n 

Ensemble 338kgmt. 
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K.epon 3 

Hâme  tnnil  ds  lu  part  det  rone*  motrlcei S 

TriTsIl  relatif  i  Ip  rétiiuncn  de  Tatr  ;  nu-face  elIbctiTe  de  30  m.; 

Titeue  de  8  milles  ù  l'heure 

Travail  relatif  ï  l'accéléra tioti  du  moUTeinent. 

TraTail  relatif  ï  la  graTitë  :  les  pentes  ëianl  diverseineDt  Inclinétt 
depuis  l'horiiontale  jnsqu'ï  des  Inclinaisons  de  Vin ,  et  l'endroit ,  o6 
le  rail  obserTé  se  trouTait,  D'étant  pas  indiqué,  DOns  ferons  suoces- 
sivement  le  calcul  pour  diverses  pentes,  en  commençant  par  l'horiion- 
tale.  Dans  ce  cas  le  travail  relatif  a  la  granlé  est. 


697kemu 

Le  travail  total  pour  nn  convoi  descendant  est  donc  de  SBT  kmgt. 
Pour  nn  oonvol  nontant,  qui  est  i  vide,  le  travail  est  le  même,  moins cdnl 
qui  est  dti  an  frottement  de  la  charge.  Ce  frotument  est  égal  ï  Si  X  3  ^  193  hîL 
Il  y  a  donc  ï  retrancher  191  kgmt.  snr  le  travail  dO  aux  IVoItements,  et  autant 
sur  l'actloD  des  roues  motrices. 
Il  restera  ainsi  pour  le  travail  total  dans  nn  convoi  montant  :  313  fcgmt. 
Chaque  vojage,  aller  et  retour,  développe  donc  une  action  de  ifiiO  kgmL,  et 
comme  il  y  a  en  1,398  voyages,  l'action  totale  développée  est  de  1,311.38  dynamies 
par  mètre  courant  de  voie,  c'est-^-dire  de  670. 6i  dynamies  par  mètre  courant 
de  rail  :  Tusurè  ayant  été  de  SO  grammes.  Il  en  résulte  pour  l'unité  de  travail 
une  nsnre  de 

SOgr. 

=  gr.  0.075. 

670.e« 

Ce  résultat  dépasse  de  beaucoup  ceui  auxquels  nous  sommes  parvenu  jusqu'Ici; 
ce  qui  tend  i  prouver  qu'il  y  a  en  erreur  dans  le  calcul  ci-de&sus,  et  que  l'erreur 
a  eu  pour  effet  de  donner  nue  valeur  trop  faible  au  travail  670.64  dynamies. 
Hais  il  est  aisé  de  voir  que  l'hypothèse  que  nous  avons  admise,  relativement  à 
la  gravité,  est  la  plus  favorable  que  noos  pussions  prendre  pour  augmenter  te 
travail;  car  toutes  le»  pentes  du  chemin  se  trouvant  dans  le  sens  des  transports 
à  charge,  la  gravité  est  toujours  favorable  au  mouvement,  et  le  travail  résistant 
doit  diminuer  k  mesure  que  l'inclinaison  du  chemin  augmente.  11  est  donc  inutile 
d'essayer  le  calcul  sur  des  parties  Inclinées  du  chemin. 

La  seule  hypothèse  qui  reste  i  examiner  est  celle  d'une  inclinaison  plus  grande 
que  l'angle  du  frottement,  sar  laquelle  les  convois  descendants  soient  forcés  de 
serrer  les  teins. 

Prenons  la  plus  forte  pente  de  ce  genre,  elle  est  inclinée  à  </(u.  Nous  avons 
va  plus  haut  que  l'usure  produite  par  un  convoi  descendant  sur  une  pente  pareille, 
est  toujours  proportionnelle  au  travail  dû  à  la  gravité  du  convoi ,  moins  celui 
qui  est  dû  &  la  résistance  de  l'air. 
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Le  contol  dCBcendint  piM  112,000  kll.  L'impulalon 

ii%iioa 

lOi 

Li  rÀîsUnce  de  l'air  a  été  trouTée  égale  à  85  kil.;  11  resu  donc  I.OSS  kl),  povr 
les  frottemenis  que  le  codti^  doil  nécessairement  dérelopper,  poar  que  son  mou- 
Tement  reite  uniforme.  Comme  le  jeu  de  la  lapenr  esl  suspendu  dans  la  iqactilne, 
le  traTail  d(k  i  ces  ADltements  esl  le  seul  qui  agisse  sur  les  rails  pour  les  user. 
Nous  aurons  donc  pour  nn  convoi  descendant  noe  quantité  d'action  de  1,053  kgmt. 
Quant  au  codtoI  montant,  le  iraTalI  relatif  aui  frotlemeats  et  il  la  résistance 
de  l'ajr  a  été  trouté  plus  haut  égal  ï  313  kgmt.  La  gravité  doonera,  pour  un 
poids  de  48,000  kll.,  graTissant  an  pUn  iacUné  i  ■'!»  une  résistance  de 

48.000 

,    .  =  «2  kîl. 

104 

Le  travail  total  sera  donc  de  77S  kgmt. 

En  additionnant  ce  travail  i  celni  que  nous  avous  trouvé  plus  haut  pour  le  con- 
voi descendant,  on  obUent  pour  un  vojage  entier,  aller  et  retour,  une  quantité 
d'action  de  1^7  kgmt.  Cette  quantité,  mnlLpiiée  par  1,538,  donne  une  action 
totale  de  2,42^-256  dynamies  par  mètre  courant  de  voie,  ou  de  1,215.138  d;- 
namles  par  mètre  courant  de  rail. 

D'après  ce  résultat,  l'usure  produite  par  l'nnilé  de  travail  est  de 
Mgr. 


1,213.138  djn. 


=  0.041  gr. 


Ce  chiffre  en  plus  bible  qae  ceui  qbe  nous  avons  déjï  tronvés  ;  ce  qui  tend 
k  prouver  que  la  pente  de  *Iim  admise  plus  haut,  est  peut-être  trop  forte  pour 
pouvoir  être  adoptée.  Si  nous  essayons  la  pente  du  même  cbemio,  qui  suit  im- 
médiatement celle-li  dans  l'ordre  des  inclinaisons,  et  qui  est  de  '/ih  nous  trou- 
vons, en  refaisant  le  calcuii  que  l'unité  de  travail  donne  une  usure  de  gr.  0.046. 

Les  pentes  suivantes  sont  inclloées,  en  moTennc,  i  'lut  ;  elles  donneraient, 
par   unité  de  travail,  une  nsnre  de  gr.  0.054. 

Toutes  les  autres  pentes  du  chemin  oonduisenl  k  des  résultats  qui  dépassent 
encore  celui-ci  ;  il  est  donc  inutile  de  les  prendre  en  considération. 

Le  choii  se  bvuve  limité  ainsi  entre  trois  chiffres  :  gr.  QMi,  gr.  0,046, 
gr.  0.0S4;  le  premier  de  cet  trois  chiffres  donne  une  limite  inférieure  que  l'unité 
d'usure  n'a  pas  pu  dépasser;  de  manière  que  l'on  pent  canduïe  de  l'exemple  dlé 
par  H.  Wood,  qu'au  chemin  de  fer  de  Darlingtoo  i  Stockton,  cette  nnité  n'a  pu 
être  moindre  que  gr.  0.041. 

N.  Wood  die  encore  l'exemple  d*na  rail  sur  le  chemin  de  KllUogwortb,  qni 
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avaii  peida  Ut.  0.133  de  poids,  par  jard  coarant,  après  amii  Uvré  passage  1 
100,000  louDeaui  de  charbons;  ce  qui  équivaut,  en  mesure  méirique,  i  une 
perle  de  poids  de  66  gramiues  par  mëire  couraDi.  Ceite  usure  est  proportion- 
nellement plus  forte  que  celle  du  chemin  de  Darliuglon  ,  qui  ne  donnait  que 
50  grammes  pour  un  moavement  85,000  lonneaui. 

Nous  ne  possédons  pas  de  donuées  détaillées  sur  le  chemin  de  Kiliingnortb  ; 
mais  comme  c'est  un  chemin  charbonnier,  de  mime  que  celui  de  Darlington. 
il  est  très-apparent  que  sur  les  deni  chemins.  Il  manière  d'exploiter  est  h 
même;  on  peut  donc  supposer  que  les  codtoIs  sont  composés  de  mSme,  el  que 
les  pentes  sont  peo  différentes  dans  les  deux  chemins  ;  il  est  inQnimeni  pro- 
blable  d'ailleurs,  que  là  aussi  les  transports  i  charge  ont  lieu  en  descente,  comme 
c'est  le  cas  dans  presque  tous  les  raitwaïs  spécialement  affectés  au  transport  des 
bouilles. 

D'après  cela ,  la  différence  observée  dans  l'usure  des  rails,  peut  très-bien  s'a- 
pliquer  par  la  résistance  plus  grande  que  le  matériel  du  chemin  de  KUlingmrth 
oppose  an  mouvement.  Il  suffirait  en  effet ,  que  le  transport  de  100,000  toa- 
neaoK  de  charbons  sur  ce  chemin,  eiigeSi  le  même  travail  qoe  le  transport  de 
113,000  tonneaui  sur  le  chemin  de  Darlington,  pour  ramenet  au  même  taui  les 
effets  de  l'usure  observés  sur  les  deui  chemins.  Or,  les  expériences  diées  pv 
H.  Wood ,  sur  la  force  de  traction  nécessaire  aai  voilures  des  deux  chemins, 
autorisent  tout-ï-bit  cette  supposition. 

On  peut  donc  considérer  les  effets  d'usure  cités  ï  propos  du  chemin  de  Ki)- 
rmgworih,  comme  donnant  les  mêmes  résultats  que  les  effets  observés  sur  celui 
de  Darlington  ;  c'est-Jk-dlre  une  usure  de  gr.  O.Di  !i  gr.  O.OS,  par  unité  de 
travail. 

U  est  à  regretter  que  les  renseignements  fournis  par  H.  de  Pambonr  et 
M.  Wood,  sur  l'usure  des  rails,  ne  soient  pas  plus  détaillés  et  n'Indiquent  pas 
mieux  les  drcunstances  dans  lesquelles  se  trouvaient  les  rails  observés.  Cependant 
quelque  obscures  que  soient  sous  ce  rapport  leurs  données,  ou  a  vu  qu'il  est 
possible  d'en  tirer  quelques  éclaircissements  sur  la  question 'qui  nous  occupe. 
Les  condusions   auxquelles  nous  sommes  parvenu ,  sont  : 

Qu'an  cbemin  de  Liverpool  k  Hancbester,  l'unité  d'usure,  c'est-ï-dire  l'usure 
qui  correspond  ï  une  unité  de  travail  appliquée  ï  un  rail,  ne  pouvait  pas  dé- 
pauer  gr.  0.043,  sur  les  rails  en  fer  emplojrét  en  1831,  et  qui  avaient  supporté 
un  travail  de  3  à  3  mille  djnamies. 

Qu'au  chemin  de  Darlington  i  Stockton,  l'unité  d'usure  ne  pouvait  probable- 
ment pas  être  moindre  qve  gr.  O.Oil  ,  sur  des  rails  en  fer  placés,  sdon  toute 
apparence,  en  1825,  époque  de  l'établissement  du  chemin  ;  le  travail  snbl  par 
ces  rails  étant  d'environ  mille  djnamles. 

Qu'au  diemin  de  Killiogworth,  l'unité  d'nsure  devait  te  trouver  comprise  entre 
tes  diiSres  gr.  0.040  et  gr.  O.OSO,  et  s'approcher  probablonent  davantage  du 
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■ecoDd  que -du  premier,  snr  des  rails  en  fer  placés  «vant  1839,  'ï  une  époque 
où  11  fobricaiion  des  nib  n'étilt  pas  encore  connue  t  fond. 

Enfln,  qu'au  t^min  de  fer  belge,  les  premiers  rails  fabriqué»  dans  le  pays  en  1831, 
onl  donné  pour  uoiié  d'oatire  O.OJS  gr.,  apré»  un  travail  de  6  ï  T  mille  dynamles; 
0.046  gr.,  après  un  Iravail  de  17  mille  d^namies;  et  O.OSl  gr.,  après  un  iravail 
de  33  ï  33  mille  dynamies. 

ABo  de  contrôler,  par  de»  expériences  directes,  les  résultais  auxquels  nous  éliont 
parrenn  par  de»  calculs,  nous  avons  entrepris  une  série  d' Expériences  sur  l'usure 
produite  par  le  frottement  sur  le  fer  laminé  et  balta. 

Noos  avons  pris  de  petites  lames  de  fer,  sdées  soit  à  la  surface,  soit  i  TiDlérieur 
de  différents  rails  :  nom  avons  fait  frotter  ces  lames  sur  une  règle  de  fer,  en 
les  diargeant  de  poids  pour  obteuir  on  ftvttemenl  de  quelque  imporlaoce,  et  en 
les  faisant  glisser  sur  la  rlgle  an  moyen  de  l'action  d'autres  poids,  afin  de  pouvoir 
calculer  le  travail  employé  à  les  faire  mouvoir,  c'eal-i-dire  le  travail  absorbé  par 
le  frottement  ou  par  l'usure. 

Nous  n'avons  pas  lardé  ï  observer  que  les  résultais,  auxquels  nous  devions  arriver 
par  cette  niéihode ,  devaient  nous  donner,  pour  l'unité  d'usure,  un  chiffre  beaucoup 
molndi^  que  celui  qui  était  relatif  ï  Tusure  des  rails  par  Faction  des  roues.  En 
effet,  dans  le  frottement  ordinaire  de  fer  sur  fer,  la  matière  ne  peut  s'enlever 
que  sous  forme  de  poussière  impalpable,  c'est^-dlre  qu'après  que  toute  cohésion 
api^édabie  entre  les  molécules  a  été  détruite  et  vaincue.  Dans  l'usure  des  rails 
an  contraire,  ['expérience  prouve  que  la  matière  s'enlève  par  petites  écailles,  qui 
sont  i  la  vérité  presque  imperceptibles,  mais  qui  cependant  différent  sensiblement. 
d'une  ponssière  Impalpable.  La  seconde  espèce  d'usure  ne  détruit  donc  pas  aussi 
complètement,  aussi  intimement  que  la  première,  la  cohésion  moléculaire;  le  travail 
employé  i  la  produire  doit  donc  être  moindre,  à  égalité  de  matière  enlevée.  C'est  en 
effet  ce  que  l'expérience  a  conQrmé,  comme  on  le  verra  par  les  résultats  suivants. 

1" EipAhiidci.  —  Lame  prise  i  la  sorfttœ  supérieure  d'Dn  rail  anglais;  le  fer 
est  dur  et  d'un  grain  serré  et  brillant!  le  frottement  a  lieu  dans  le  sens  perpen- 
diculaire au  laminage.  Le  travail  appliqué  pour  produire  l'usure  est  de  100  kllo- 
grammûires.  L'usure  constatée  eel^de  3  à  3  milligrammes;  soit  pour  funitë  de 
travail,  0.030  gr.  i  0.030  gr. 

S»  Expérience.  —  Lame  prhe  k  la  surface  supérieure  d'un  rail  belge;  fer  dur, 

grain  britiant  ei  plus  grand  que  dans  l'échaaiilion  précédent;  te  frottement  a  lieu 

perpendiciilalTement  au  sens  du  laminage.  Le  travail  appliqué  est  de  100  kgmt. 

L'usure  est  d'un  ^u   plus   de  S  milligrammes;    soit  pour  l'unité  de  travail, 

.   0.030  gr.  i.  0.033  gr. 

S»  ExptniuCE.  —  Lame  prise  ï  la  surface  supérieure  d'un  rail  belge;  fer  dur 
ei  seo,  cassure  brillante,  grain  assez  grand;  le  frottement  a  lieu  perpendiculairement 
au  sens  du  laminage.  Le  travail  employé  est  de  lOOkgmL  L'usure  est  de  3  i  S  ■/imil- 
;  soit  pour  l'unité  de  travail,  0.030  gr.  ï  0.018  gr. 
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4"<  ExTiamcE.  —  Lime  prise  i  la  surrace  supérieure  d'en  rail  belge;  fer  moiiis 
dur  que  daas  les  écbantillons  prëcédeaU;  le  frottement  a  lieu  perpendiculairemeot 
an  sens  du  lamÎDSge.  Le  travail  employé  est  de  100  kgmt.  L'usure  est  de  3  milli- 
grammes, SOU  jjKiur  rnailë  de  travail  0.050  gr. 

S* Expérience.  —  Lame  prise  i  l'Intérieur  du  m^me  rail;  frottement  po^a- 
diculaire  au  sens  du  laminage.  Sous  un  travail  de  100  kgmt,  l'usure  observée 
s'élève  ï  3  <')  nilligramaies;  soit  pour  l'uDité  de  travail  0.03S  gr. 

giH  EipËKiENCE.  —  I^me  prise  ï  la  surface  supérieure  d'un  rail  belge  ;  fer  nerveux 
et  tendre;  frolteraenl  perpeudiculaire  au  sens  du  lamioage.  Sous  un  irarail  de 
100  kgmt. ,  l'usure  observée  est  de  3  Vt  i  6  milligrammes  ;  soit  pour  Tunité  d'usure, 
0.0S5  gr.  à  0.060  gr. 

T»' EiPËRiENCE.  —  Lame  de  fer  battu,  soumise  ii  un  travail  de  300  kgmu  Usure 
observée  16  milligrammes;  soit  pour  l'unilë  de  travail  0.05S  gr. 

Ces  expériences  font  voir  que  la  quantité  d'usure  produite  par  le  même  travail 
varie  considérablement  avec  le  degré  de  dureté  dn  fer;  puisque  l'unité  d'Dmre, 
qui  est  de  0.020  gr.  ï  0.030  gr.  pour  le  fer  dar,  s'élève  de  O.OSS  gr.  i  0.060  gr. 
pour  le  fer  tendre.  Elles  font  voir  encore  que,  dans  un  même  rail,  la  surface 
extérieure  est  plus  dure  que  les  parties  intérieures;  puisque  les  expériences  Fi*  4 
et  N°  3,  faites  sur  le  même  rail ,>>dannenL  pour  l'unité  d'usaro  :  0.030  gr.  à  la 
surface  extérieure,  et  0.033  gr. ,  i  l'intérieur  du  rail. 

Une  antre  coaclnsion  que  l'on  peut  encore  tirer  de  ces  expériences,  c'est  que, 
pour  le  même  fer,  l'usure  produite  par  le  frottement  'ordinaire  n'est  guèret  qne 
la  moitié  de  celte  qui  est  produite  par  l'action  des  roues.  En  effet,  nonsavon* 
va  que  sur  les  rails  anglais  et  sur  les  premiers  rails  belges,  l'usure  dbe  i  cette 
dernière  actiou  était  de  0.040  gr.  à  0  030  gr.;  nous  avons  vu  d'un  autre  cAié, 
dans  les  trois  premières  expériences  diées  plus  haut,  où  nous  avons  agi  sur  les 
mêmes  rails ,  que  l'usura  dbe  ï  l'action  d'un  frottement  ordinaire  ne  s'élevait 
que  de  0.030  gr.  àrO.OÏSgr.  Hons  avons  déjà  rendu  compte  de  celte  différence; 
elle  prouve  que  dans  l'acUon  des  roues,  la  cohésion  moléculaire  n'est  d^roiie 
qu'à  moitié  aussi  complètement  que  dans  l'acLion  du  frottement  ordinaire. 

Nous  avons  ensuite  procédé  b  d'autres  expériences,  encore  sur  le  même  stget, 
en  licbant  de  noas  approcher  davantage  du  mode  d'aciion  tangeutielle  que  les 
rones  eierceot  sur  les  rails.  Voici  de  quelle  maDière  cas  expériences  ont  été  faites. 
Des  recherches,  que  nous  étions  chargé  d'effectuer  sur  les  loGomoiives,  nous  ont 
conduit  ï  faire  manoeuvrer  ces  machines  sur  place.  Pour  j  parvenir,  nous  avons  aita- 
dié  nue  locomoJve  ïun  point  fixe,  au  mojen  d'uudïnsmomètra,  et  nous  avons  mis 
en  mouvement  les  roues  motrices  en  les  faisant  glisser  sur  les  rails.  Le  frottement  de 
cffi  roues  motrices  sur  les  rails,  servait  de  travail  résistant  ï  la  machine,  et  ce  Mvail 
se  mesurait  par  les  indications  du  djnamomèire,  qui  attachait  la  machine  au  point 
Bxe;  car  il  est  évident,  d'après  ions  les  calculs  qae  nous  avons  développés  précédent 
ment,  que  la  puissance  de  traction  que  la  machine  exerçait  sur  le  dynamomètre,  était 
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ét!*)e  !i  l>  tésUUDce  uugetiilelle  que  les  rails  opposaient  ï  la  drcoDKrence  des 
roues  motrices. 

Les  rails  se  trouvaDt  soumis  de  la  sorte  i  ud  frottement  coosidërable ,  et  toujours 
■n  même  point,  se  seraleol  usés  très-rapidement,  si  nous  n'avions  pas  placé, 
entre  les  roues  motrices  et  les  islla,  des  plaques  de  t6le  qui  subissaient  seule* 
Tusare.  Nous  nous  sommes  aperçu  que  nous  pouvions  aL^ment  mesurer  t'usnrâ 
de  ces  plaques  de  lûte  et  la  comparer  au  travail  employé  à  la  produire.  Car  ce 
iravail  était  évidemment  le  même  que  le  travail  résistant  appliqué  par  le  rail , 
ou  la  (riaqne,  i  la  circonférence  des  roues  motrices,  et  ce  dernier  tnfail  pouvait 
.  se  nerinrer  par  les  indications  du  djoamomëtre.  Nous  avions  donc  toi»  les  éléraenls 
nécessaires  Jt  la  détermination  de  l'unité  d'usure,  due  i  Taciion  tangentielle  des 
roues  sur  les  rails. 

Hais  nous  n'avons  pas  tardé  i  remarquer  que,,  de  même  que  dans  nos  expériences 
précédentes  sur  le  frottement  ordinaire  nous  avions  obtenn  des  résultats  trop 
faibles,  id  au  contraire  nous  devions  en  obtenir  de  trop  torts;  car  la  plaque, 
sur  laquelle  ftissaient  les  roues  motrices,  s'écbau&ant rapidement,  s'amollissait  et 
se  laissait  entamer  beaucoup  plus  facilement  qu'elle  n'ellt  fait  à  la  tenipéralure 
ordinaire.  Malgré  toutes  les  précautions  que  nous  avons  prises  pour  re^idir  la 
plaque,  nous  n'avons  pn  entièrement  faire  disparaître  cet  elTet.  En  second  lieu, 
le  monvement  rapide  des  roues  enlevait  soaveni  le  fer  par  paillettes  assez  con- 
sidérables, de  sorte  que  par  \W  encore  la  quantité  d'usnre  se  trouvait  èlre  eugérée. 

Quoiqu'il  en  soit,  comme  il  est  utile  de  connaître,  même  avec  ces  causes  d'erreur, 
quelle  a  été  l'usure  observée  dans  les  expériences  dont  nous  venons  de  parler,  nous 
les  dtons  dans  le  lablean  saivanL  On  remarquera  que  les  poidS'  des  quan- 
tités de  fer  enlevées  pv  l'usure  n'ont  pas  pu  être  déterminés  d'une  maniire 
exacte  dans  chaque  expérience  séparée,  ï  cause  de  l'imperfection  des  balances. 
H  en  résulte  que  l'on  doit  avoir  pins  de  coaSance  dans  la  moyenne  générale  que 
dans  les  résultats  de  cbaque  expérience  particulière. 
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Le  tableau  qui  précède  moaire,  qu'b  p*Tt  quelques  anonulles  bciles  ï  eipli- 
quBT,  l'usure  moyenoe  due  k  l'acUon  de  l'unilé  de  irafail  s'eal  életée,  dans  les 
eipériences  faites  au  mojen  du  frotteotent  des  roues  motrices  d'une  machlae, 
ï  o.ose  gr. 

Cette  quauiité  d'usure  est  beaucoup  pins  forte  que  celles  que  nous  avons  trontées 
plut  haut  pour  un  frottement  ordinaire  de  fer  sur  fer,  et  pour  l'usure  due  i  l'action 
de*  roues  des  couTois  sur  les  rails.  Nous  avons  dëjï  fait  connatire  lef  raisons  qui 
dénient  anieuer  ce  résultat. 

On  voit  d'après  tout  ce  qui  précède,  que  nous  n'avons  pas  réussi  i.  contrôler 
directement  par  nos  eipénences  les  résultais  aaïqnels  nous  étions  parvenu  quant  t 
l'usure  dQe  i  l'actioD  des  convois  sur  les  rails.  Nous  n'avons  pas  pu  reproduire 
exactement  les  drcousiances  de  celle  action ,  et  nous  nous  en  sommes  écarté  lantût 
en  plus  taniAt  en  moins.  Cependant  nos  expériences  noua  ont  donné  des  limites 
entre  lesqaellea  l'usure  des  rails  doit  se  trouver  comprise,  et  sous  ce  rapport 
elles  n'ont  pas  été  inutiles  pour  conOrmer  les  résultais  qu'il  s'agissait  de  vértâer. 

En  effet,  les  convois  usant  les  rails  et  détruisant  la  cohésion  moléculaire  d'ane 
maniera  moins  complète  que  le  frottement  de  glissement  ordinaire  de  fer  sur  fer, 
et  d'une  manière  plus  complète  an  contraire  que  l'action  des  roues  motrices  d'une 
machine  tournant  sur  place,  il  laut  nécessairement  que  l'usure  due  i  l'unité  de 
traTall,  en  ce  qui  concerne  l'action  des  convois  sur  les  rails,  se  trouve  comprise 
entre  l'unité  d'usure  dtle  au  frottement  de  gllssemeut  de  fer  sur  fer,  et  l'unilé 
d'asure  due  !i  l'action  des  roues  motrices.  Or  l'unité  d'usure  dOe  au  frottement 
ordinaire  est  de  gr.  0.03  à  gr.  0.03  pour  le  fer  dur,  et  de  gr.  0.05S  ï  gr.  0.060 
pour  le  fer  tendre.  L'unilé  d'nsure  due  k  l'action  des  roues  motrices  est  en  moyenne 
degr.  0.06  ïgr.  0.10.  L'unité  d'usure  due  k  l'action  des  convois  sur  tes  rails,  devant 
£ire  comprise  entre  ces  limites,  ne  peut  guères  différer  des  chiffres  gr.  0.045  ou 
gr.  O.OU,  que  nous  avons  trouvés  par  des  observations  directes. 

Ce  sont  donc  ces  derniers  chiffres  que  nous  adopterons  pour  l'usité  d'usure, 
dite  ï  l'action  des  convois  sur  les  rails. 

Ayant  ainsi  déterminé  la  quantité  d'usure  qol  correspond  &  l'unité  de  travail, 
il  ne  DOUE  reste  plus,  pour  répoudre  ï  la  question  posée  en  lêie  de  cette  note, 
qu'i  rechercher  quelle  est  la  quantité  de  travail  qu^  le  passage  <t'l'°^  locomotive, 
d'une  voilure  ou  d'un  tonneau  de  charge  aitplique  aux  rails  ponr  les  user. 

Celle  recherche  est  extrêmement  facile  ï  lïire,  d'après  les  exemples  que  nous 
en  avons  d^i  donnés  plus  haut. 

Une  machine  suivie  de  son  tender  produit  une  action  totale,  qui  pent  s'éva- 
luer comme  suit  :  le  poids  du  tender  est  de  8  tonneaux  qui ,  à  raison  de  4  </i  kil. 
par  tonneau,  donnent  un  travail  de  SS  kgmt.;  les  roues  de  support  de  la  ma- 
chine portent  environ  4  tonneaux,  qui,  à  raison  de  iVikil.,  donnent  18  kgmt.; 
le  frottement  de  roulement  des  roues  motrices  s'élève  k  4  kil.  Le  travail  total 
direct  est  donc  de  08  kgmt.,  qui  sont  répétés  par  les  roues  motrices  avec  une 
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inlensilé  ^lej  la  résistance  de  l'air  doDoe  80  1  90  kgml.  L'icUon  totale  d'noe 
màcblne  est  donc  d'envirou  300  fctiinL  par  mètre  courant. 

Une  Toiture,  pesant  en  moyenne  9800  kil.,  donoi:  une  action  directe  de  3  kil. 
par  tonneau,  soit  3  X  3<S  =  6.i  kgn)t.;.t'aclion  iodirecle  dUe  aux  roues  motrices 
est  égale  ï  celle-ci  ;  enOn  l'action  du  vent  s'ëlève  de  8  i  B  t/i  kil.  En  toot  l'ac- 
tion pour  l'nsDre  monte  i,  S3  kgmt.  enviroD,  par  mètre  courant. 

Un  tonneau' de  charge  produit  une  action  directe  de  3  kil.,  et  une  action  indi- 
recte égale.  La  résistance  de  l'air  peut  s'évaluer  i  eariron  3  kil.  -,  l'action  totale 
sur  rnsure  est' donc  de  6  kgmi.  par  mètre  courant. 

Il  faat  encore  tenir  compte  de  l'action  aceélératrice  que  la  macMue  <lé*eloppe 
quand  elte  se  met  en  marche,  et  de  l'action  des  freins,  lorsque  le  convoi  s'ar- 
rête. Ces  deai  actions  dépendent  «n  grande  partie  de  la  diarge  dn  conToi,  de 
manière  que  le  supplément  d'usure  qui  en  résulte  doit  être  aUribué ,  eu  partie 
i  la  machine,  en  partie  aux  Toitures,  en  partie  i  la  charge  ,  c'est-ï-dire  réparti 
eur  ces  trois  causes  d'osure  proportionnellement  1  leur  influence  respective. 

Ou  peut  compter  qu'un  coRToi  ordinaire,  composé  d'une  machine,  de  11  Toi- 
tures et  de  30  tonneaux  de  charge,  faisant  halte  tous  les  10,000  mètres,  exerce, 
en  se  remettant  en  marche,  un  effort  supplémentaire  moyen  de  900  kil.  environ, 
pendant  SOO  mètres;  l'action  totale  qn'il  développe  sur  les  rails,  est  donc  de 
290  dynamies.  De  même  lorsque  le  convoi  s'arrête  et  qne  l'on  serre  les  beins, 
on  peut  calculer  que  l'acliop  résisUnte  supplémentaire,  au  moyen  de  laquelle  on 
arrête  le  convoi,  dont  la  masse  et  la  Titesse  sont  connues,  s'éiëfe  ï  550  dyna- 
mies environ.  L'action  stipplémenlaire  totale,  qui  est  appliquée  i  user  les  rails 
dans  l'espace  d'un  myriamètre,  est  donc  de  600  dynamies. 

D'un  autre  câté,  l'action  ordinaire  que  le  convoi  développe  dans  le  parcours 
du  même  myriamètre ,  se  présente  comme  suit  : 

action  de  la  machine  :  300  kgmt.  par  mètre  courant   .   .     dynam.    2000 
action  de  It  voilures  :  25  kgmt  par  voitnre  et  par  mètre 

courant »       2750 

action  de  30  tonneaux  de  charge  :  8  kgmt.  par  Uinnean 

et  par  mètre  courant ■       1600 

En  tout dynam.  6550 

L'action  supplémentaire  s'élève  par  conséquent  de  9  ï  10  p.  «fo  de  l'action 
ordinaire,  de  manière  qu'il  est  aisé  de  faire  ta  répartition  de  celle-lï  sur  celle-d , 
d'après  la  proportion  qui  vient  d'être  indiquée. 
Nous  aurons  pour  l'action  totale,  après  un  myriamètre  de  parconrs  : 
'  De  la  part  de  la  machine  : 

action  ordinaire dynamies  3000 

action  supplémentaire >  300 

Ensemble dynamies  3200 
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De  la  part  d'âne  voîtnre  : 

iciion  ordinaire .    d^namies    330 

action  supplémeDiaîre n  ^^     . 

Ensemble djuamies    373 

De  h  part  d'un  tonneau  4e  cbai^s  : 

action  ordinaire ~  dynamies      80 

action  supplémentaire i  6 

Ensemble dynamiea      88 

U  qnauLilé  d'usure  produite  par  l'unilë  de  travail  étant  de  O.OM  gr.  à  O.OiOgr., 
on  TOit  que  l'usure  totale  produite  sur  les  rails,  après  le  parcours  d'un  m jriamËtre , 
est  de  : 

100       grammes  pour  une  macbine, 
IS  i/t  grantmes  pour  une  Toiture, 
i       grammes  pour  un  tonneau  de  charge. 
Cea  quantités,  bleu  entendu,  iodiquanl  les  pertes  de  poids  que  les  deni  rails 
de  la  voie  ont  snbies  ensemble. 

Telle  est  la  soluiion  complète  de  la  question  que  nous  avons  pos^  en  tête 
de  cette  note.  Les  résultats  que  nous  venons  d'obtenir  sont  ceui  dont  nous  avons 
Mt  usage  dans  le  chapitre  IX. 


BÉSUMÉ. 


En  récapitulant  i  présent  tout  ce  que  nous  avons  dit  de  l'usnre  des  rails,  et 
en  général  de  la  détérioration  des  Ters  de  la  roule,  tant  dans  cette  noie  que 
dans  le  Chapitre  IX,  nous  croyons  avoir  montré  ; 

I*  qne  tonte  usure  est  proportionnelle  au  travail  dynamique  résistant,  occasioaaé 
par  le  thittemeut  qui  produit  l'usure; 

i*  que  pour  un  même  corps  et  pour  un  même  travail ,  la  quantité  de  matière 
enlevée  par  l'usureest  d'autant  moindre,  que  l'usure  est  plus  complète,  c'est-i-dîre, 
que  la  cohésion  moléculaire  est  plus  intimemeni  détruite,  que  1»  matlËre  s'enlève 
en  poussière  plus  One; 
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3*  que  dans  l'iction  des  convois  sur  les  raib  des  cbemins  de  fer,  1i  qnanlilé 
de  malière  enlevée  est  de  gr.  0.04-  ï  gf'  O.DS  pour  mille  kilogrammèlres  de  imaîl 
appliqué  k  un  fer  de  dureté  moyenne; 

i°  que  dnDS  va  rrottement  ordinaire  de  fer  sur  fer,  effectné  a«ec  lenteor,  la 
quantité  de  matière  enlevée  n'e^  que  de  gr.  0.02  i  gr.  0.03  pour  on  fer  dur,  et 
de  gr.  O.OS  i  gr.  0.06  pour  qd  fer  tendre,  par  mille  kilognmmëtres; 

^  que  dans  le  battement  rapide  d'une  rone  de  locomotive  tonmant  sur  place 
sur  un  rail,  avec  échauSément  de  ta  part  de  celui-ci,  la  quantité  de  matière 
enlevée  est  de  gr.  0.06  k  gr.  O.iO  par  mille  kilogrammËtres; 

6*  que  dans  un  mfime  rail,  les  parties  voisines  de  la  surface  paraissenl  être  les 
plus  dures; 

^'  qne  tonte  charge,  qnf  parcourt  les  rails  d'un  chemin  de  tËr,  occasionne  deux 
fois  autant  d'usure  si  elle  est  remorquée  par  une  machine,  que  si  elle  est  poossée 
b  bras,  traînée  par  des  cbevaui,  ou  mue  par  la  gravité  on  par  lu  looiear  qui 
ne  prend  pas  son  point  d'appui  sur  tes  rails; 

8*  que  l'usure  totale  produite  sur  les  deux  rails  d'un  chemin  de  fer,  après  te 
parcours  d'un  mjiriainètre,  est  de  : 

100       grammes  pour  une  machine  sans  convoi, 
13  */i  grammes  pour  une  voiture  vide  attelée  i  une  macbine, 
1       grammes  pour  nn  tonneau  de  charge  remorqué  par  une  machine;  , 

9*  qne  ta  niètaa  quantité  d'usure  coûte  d'autant  plus  dier  qne  les  rails  sont 
pins  faibles  ; 

iO>  que  d'autre  part  les  intérêts  du  capital  d'établissement  sont  d'autant  plus 
élevés  qne  ces  rails  sont  plus  forts; 

lia  qu'en  combinant  ces  deux  inSnences  opposées,  on  trouve  qne,  pour  une 
drcnlation  majenne ,  telle  que  ceUe  qui  a  lien  sur  les  chemins  de  fer  belges, 
les.  rails  les  plus  économiques  sont  cens  qui  pèsent  37  kll.  par  mètre  coanM; 

12*  qne  pour  une  circulation  plus  active,  il  faudrait  des  ralts  plus  forts;  mais 
que  déjl,  pour  qoe  des  rails  de  33  kil.  au  mètre  connut  fussent  dans  des  can- 
dllions  économiques,  il  faudrait  une  drculation  dix  fois  plus  active  que  celle  rie 
1>  moïenne  des  chemins  de  fer  belges; 

13*  que  dana  ions  les  cas,  les  rails  ï  double  Itonrrelet  sont  les  plus  désavui' 
tageni  sons  le  rapport  de  la  d^nse; 
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li°  que  la  proportion  des  nils,  qui  se  brigent  sous  le  puuge  des  convoi!), 
dépend  de  la  torce  des  rails;  qOe  pour  des  rails  de  Ï7  kil.  par  mètre,  soDmIs 
ï  DU  passa)»  de  3,000  conTois,  la  proportion  est  de  1  sur  mille:  qoe  poar  des 
rails  de  SO  kil.  par  mètre,  soumis  au  mfme'  passag»,  la  proportion  est  de  6  sur 
mille; 

]S>  qu'en  leoaDi  compte  de  l'usnre  et  de  la  rupture,  les  rails  bien  conditionnés 
pesant  SI  kil.  par  mètre  courant,  et  soumis  \  un  passage  annuel  de  5,000  convois, 
ont  une  durée  morenne  de  120  ans  ;  que  dans  ce  cas ,  la  perte  de  valeur  annuelle 
s'élève  pour  un  myrlamètre  de  voie  k  tr.  iHAS; 

là*  qu'en  tenant  compte  de  rosnre  et  de  la  rupture ,  la  perte  de  valeur  occa^onnée 
sur  un  iDTriamètre  de  voie,  en  rails  de  S7  kil.,  est  de 

9  'A  centimes  pour  une  machine  sans  charge, 
1  *lt  centimes  pour  une  voiture  ù  vide, 
</i  centime  pour  un  tonneau  de  charge  ; 

17*  qu'au  chemin  de  fer  belge,  un  convoi  moyen  parcourant  un  mjriamèlre 
occasionne  aux  rails  une  perte  totale  de  valeur  ^le  t  39  centimes,  et  que  dans 
cette  somme,  2S  centimes  apparlleunenl  I  la  dépense  d'osure,  et  i  &  la  dépense 
de  rupture. 
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{Hréparatoires  de  production  s'appellent /nji'i^ennviu,  les  dépenses 
employées  direciement  fi  la  produciion  da  résultat  s'appellent /rtif* 
tpéfiata,  p.  41.  —  Le  peTlï4tt>Bii(ment  de  l'bidiistrle  teud  ï  aug- 
menter l'Importance  des  frais  géot-raiii  et  à  diminuer  celte  des 
frais  spéciaux;  exemples,  p.  42.  —  Le  mâme  pbénomÈoe  se  retrouve 
encore  dans  l' organisation  sociale,  p.  4S.  —  Causes  de  ce  phénomène, 
p.  47.  —  Plus  la  production  devient  considérable ,  plus  il  est  avan- 
tageux de  préparer  complètement  les  moyens  de  production ,  d'aug- 
menter la  dépense  constante ,  pour  diminuer  la  dépense  iwopor- 
tionnelle  au  résultat .  l>-  47.  —  Les  (rais  généraui  ont  pour  effet  de 
rendre  indéterminé  W  p{li  de  lavient  de  l'ituilé  de  travail .  puisqu'ils 
forcent  ï  répartir  une  dépense  Qie  sur  uue  quantité  de  travail 
variable,  p.  49.  —  Dans  le  travail  composé,  il  est  donc  impossible 
de  dire  d'avance  ce  que  coûte  l'uniié  de  travail,  si  l'on  ne  connaît 
la  quantité  des  uniiés  produites,  p.  30.  —  Application  au  dieinln 
de  fer,  p.  SI.  —  il  faut  comparer  les  frais  géaéraui  ani  moyens 
préparatoires  de  production,  dont  ils  dépendent  directement,  et 
non  pas  au  résultat  déflaitif,  dont  ils  sont  indépendants,  p.  53. 
—  (Juel  est  le  résultat  définitif  au  diemin  de  fer,  quels  sont  les 
moyens  préparatoires  de  production!  p.  93.  —  indépendance  des 
moyens  préparatoires  par  rapport  an  résultat  défloiliC;  indépendance, 
mutuelle  de  ces  moyens,  p.  57.  '—  Dépense  relative  à  cliacnn  des 
moyens  préparatoires,  unités  dn  travail  préparatoire,  p.  58.  — 
ClassiScatioa  dw  dépenees,  p.  01. 

Chapitre  III.  —  De  la  vanière  dont  on  doit  calculer 

LES  DÉPENSES Page      63 

Le  dot  déptM*  peat  être  Mtcodu  de  diSfrentes  manières,  ^  03.  — 
Nous  appelons  dépenie  tonte  valeur  cefMomnée,  p.  68.  — On  peut 
admettre  trois  sortes  de  dépenses ,  p.  70.  —  Comment  calcule-t-on 
les  dépenses  de  consommation,  p.  71.  —  Comment,' les  dépenses  de 
réparation,  p.  75.  —  Comment,  celles  de  fabrication,  p.  76.  — 
Application  ï  un  exemple  partioulisr,  p.  77.  —  Cboix  de  cet  exemple 
pris  dans  l'eiploltaiiou  belge  en  1844,  p.  77.  —  Itecbercties  des  ' 
documents  propres  fi  faire  conaillre  les  chiffres  de^  dépenses  pour 
cette  eipioltatios,  p.  78.  —  Qiunlités  coototsmées,  p.  Bl  —  Prii, 
p.  83.  —  Six  questions  i,  résoudre  pour  caonattre  en  détail  tas 
dépenses  de  l'eiploiistioa  tielge,  p.  81. 
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sslon  la  nuinière  dont  la  route  est  utilisée,  p.  S04.  —  Répartition 
des  frais  de  traction ,  p.  S04.  —  Ia  dépense  de  traction  par  machine 
et  par  mjriamëtre  est  elle-même  variable,  selon  la  manière  dont 
on  utilise  la  mise  en  train  et  le  stationnement  des-macbines,  p.  B04. 
—  Tableau  des  valeurs  variables  de  celle  dépense,  p.  300.  —  Il 
but  adopter  une  valeur  moyenne  pour  la  dépense  de  traction  par 
machine  et  par  mvriamèlre,  afin  d'éviter  de  trop  grandes  compli- 
cations, p.  SOO.  —  Répartition  de  la  dépense  de  traction  sur  le 
parcours  des  voilures ,  p.  SOO.  —  Tableau  des  valeurs  variables 
que  prend  la  d^ense  de  traction  par  vtritnre  et  par  nTriaraèlr*, 
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selon  le  nombre  de  voilures  que  traîne  nne  machine,  p.  SOT.  — 
AdditioD  des  (raU  généraui  d'adminisiraiion  et  desnrTeillance,  des 
friis  généraux  d'entretien  de  la  roate,  et  des  ttaia  géDérani  de 
IractiOD ,  «TCC  les  frais  spéciani  de  parcours  des  voitures ,  p,  SOS.  — 
Tableau  des  Talenra  Tariabtes  que  donne  cette  addition  poar  la 
dépense  totale  d'une  Toitare,  parcourant  un  mjriaioâtTe ,  p.  S09. 
—  HépanitJoQ  altérleure  des  Trais  génératiz  sur  t'uuilé  de  trafic, 
p.  SIO.  ■»  Fimnnles  qui  donnent  pour  chaque  unité  de  traOc  ta 
dépense  lariable,  en  fonction  de  la  manière  dont  cfaaque  nnité  du 
travail  préparatoire  est  utilisée,  p.  Sll.  —  Discussion  de  ces  Tormules, 
p.  Mï.  —  Tablean  des  valeurs  variables  que  preiM  la  dépense  totale 
d'un  vojigeuQde  l"  classe,  parcouranl  un  mjTiamétrc,  p.  SIO.  —  Ta- 
bleau des  valeurs  variables  que  prend  la  dépense  totale  d'nn  voj'agear 
de  3>  classe ,  parcourant  un  myriamëtre,  p.  SIB.  —  Tableau  des 
valeurs  variables  que  prend  la  dépense  totale  d'nn  tonneau  de 
grosses  marcbandises ,  parcourant  un  myriamitre,  p.  S30.  —  Ta- 
bleau des  valeurs  variables  que  prenneut  les  dépenses  totales  des 
antres  onilés  de  trafic,  p.  SS3.  —  Quel  est  le  degré  d'influence 
relative  qu'eierce,  sur  la  dépense  de  l'unilé  de  traQc,  la  manière 
dont  on  utilise  chacnn  des  mojeos  d'exploitation  ;  quel  est  par 
conséquent  celui  de  ces  moyens  qu'il  est  le  plus  avantageux  d'ut^ 
User  complètementf  p.  330.  —  Régies  générales  qne  l'on  peut  tifer 
de  là  pour  parvenir  t  une  bonne  exploitation ,  p.  531. 

Chapithe  XVII.  —  De  l'àppucation  des  pRmaPES  s'uitB 

BONHB  EXPLOITATION 

§  i.  —  Dt$  nwyens  ^ulUisef  U  plut  eompUtemmt  la  route. 

Pour  mieux  uUliser  la  route  il  &nt  augmenter  les  transports,  p.  S35. 

A.  HARCBunuses.  —  U  diminution  des  prix  est  le  meilleur  moyen 
d'augmenter  les  iransporls  de  marcbaudises,  p.  SSS.  —  La  diminution 
est  surtout  efficace  pour  les  longs  trajets,  p.  530.  —  Les  chemins  de 
fer  n'ont  pas  Jusqu'ici  exercé  d'influence  marquée  sur  les  transports 
il  grande  distance,  p.  K37.  —  Ils  ont  adopté  le  principe  de  la 
proportionnalité  des  prix  aux  distances,  suivi  par  le  roulage  et  la 
navigation,  p.  S3B.  —  Différence  entre  les  avantages  qne  les  che- 
mins de  fer  ont  procurés,  d'une  part  aux  vojageura,  d'antre  part 
aux  marchandises,  p.  539.  — .  Pour  procurer  aux  marchaadlses  des 
,  avantages  analogues  ï  ceux  que  l'on  a  procurés  aux  vojageurs, 
I!  faut  réduire  les  prix  pour  les  grandes  distances,  p.  SM.  — 
Celte  rédaction  peut  se  faire  sans  perte,  p.  340.  —  Les  dépenses 
4e  transport  n'augmentent  pas  en  proportion  de  la  dislance ,  p.  541. 
—  Avantages  que  les  chentiiu  de  fer  procureraient  k  la  société 
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entière,  en  ra*orisaat  les  Iranspom  de  marcbandlses  â  grandes 
distances,  p.  344.  —  ComparaisoD  des cbemins  de  fer  avec  U  niTi- 
galion,  p.  SIS.  ~  Comparaison  des  diemins  de  fer  ayec  les  routes 
ordinaires,  p.  EUS. 

B.  VoTAGGUHS.  —  Pour  les  voyageurs,  la  dépense  du  parcours  n'a 
pas  la' même  influence  que  pour  les  marcbandlses,  p.  S53.  —  Le 
prindpal  avamage  offert  au  voyageur,  c'est  l'économie  de  temps,  - 
p.  SSS.  —  Les  prix  doivent  pourtant  rester  modérés,  p.  SM.  — 
II  ne  taul  pas  établir  une  trop  grande  diSérence  entre  les  prix 
des  diverses  classes  de  voitures,  p.  534. 

§  2.  —  Des  moyens  ^utiliser  le  plus  eomplèlement  let 
machines  ., ' 

La  solution  de  celte  question  dépend  de  la  manière  dont  le  service 
est  organisé  dans  chaque  cas  particulier,  p.  SS9.  —  Il  est  utile 
d'encourager  les  convois  complets  de  maT^andises,  par  une  remise 
sur  les  prii,  p.  336. 

§  5.  —  Des  moyens  d'utiliser  le  plus  complètement  le  travail 
Sembargrument 

Cette  question  n'est  importante  que  pour  les  marchandises,  on  en 
trouve  la  solution  dans  l'encouragement  accordé  aui  transports  i 
grandes  dislances,  p.  SSS. 

§  4.  —  Des  moyens  cCutiliser  le  plus  complètement  les  voitures 

Éviter  l'emploi  d'un  matériel  trop  considérable,  p.  S6I.  —  Favoriser 
les  dtarges  complètes  des  vra^ons  ï  marcbandlses ,  au  moyen  d'une 
remise  sor  les  prix,  p.  SS3.  —  Éviter  le  slationoeraent  trop  prolongé 
des  voitures ,  en  fesant  payer  nn  bjer  pour  les  viaggons  qui  restent 
en  chargement  et  en  déchargement  dans  les  stations ,  p.  SS3. 

CoNCLUSlOiS 

Note  sur  l'usure  des  rails 
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